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SOMMAIRE
Ce mémoire porte sur l'approvisionnement alimentaire et sa planification dans les
communautés du Groenland. L'analyse est issue d'une revue de littérature et, est en grande
partie basée sur des entrevues réalisées au Groenland auprès de fournisseurs de services et
d'intervenants socioéconomiques ayant des liens avec les chaînes d'approvisionnement
alimentaire. Contrairement à ce que nous avions cru, les actions posées tout au long de la
chaîne d'approvisionnement ne sont ni structurées rationnellement, ni intégrées à l'intérieur
d'un cadre de planification globale. En effet, les fournisseurs de services agissent
indépendamment les uns des autres et leurs actions ne s'inscrivent nullement dans une
planification globale de l'approvisionnement. Ainsi, bien que la mise en place et le
développement des infrastructures et des services de transport aient été planifiés dès le début
des années 1960, le Groenland ne bénéficie aujourd'hui d'aucun outil de planification
intégrative en matière de transport et d'approvisionnement. Malgré cela, une certaine forme
de planification existe bel et bien au Groenland même si elle ne s'inscrit pas dans un processus
coordonné et délibéré. Cela fait en sorte que globalement, le système d'approvisionnement
fonctionne et n'induit que rarement des situations critiques pour les citoyens du Groenland.
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INTRODUCTION
L'approvisionnement d'une population évolue constamment en fonction des changements
socioéconomiques, culturels et technologiques. En effet, ces changements influencent le
comportement des individus, des collectivités et des entreprises. Par exemple, le 19® siècle
avec sa révolution industrielle, parfois aussi appelée révolution des transports, a été caractérisé
par l'émergence de nouveaux moyens de transports qui ont modifié de façon radicale la
fréquence et la rapidité de l'approvisionnement (Merlin, 1991 : 17-32). La planification, qui
au sens large, désigne l'organisation rationnelle du développement (Simard, 1979 ; 54) n'est
devenu une pratique plus structurée qu'au tournant du 20® siècle (Chabot et Duhaime, 1998 :
429). Diverses méthodes de planification du développement ont alors vu le jour et ont évolué
différemment selon les contextes politiques et institutionnels de chaque pays et territoire
(Merlin, 1991 : 327-336).
A ce chapitre, le Groenland nous a semblé intéressant compte tenu de la planification
structurée de son développement. Les auteurs Adolphsen et Greiffenberg (1998) expliquent en
effet que l'organisation du développement social et économique du Groenland et de ses
activités et infrastructures fait figure de modèle de planification intégrée dans le monde. A
l'origine, cette approche structurée de planification émanait du besoin de créer une société
moderne ainsi que des possibilités de développement, afin que les Groenlandais puissent
accéder à un niveau de vie comparable à celui des Danois et ainsi réduire leur dépendance.
Tous les secteurs d'activités furent intégrés dans cette planification globale. Le
développement des secteurs de pêche commerciale et de la transformation des produits fut
priorisé. L'aménagement du territoire et les méthodes d'occupation du sol étaient tributaires
de cette perspective. Ainsi par exemple, les villages ont été construits à proximité des plans
d'eau afin de favoriser le développement de l'industrie de la pêche. D'autres facteurs
influençaient l'établissement permanent des populations, notamment les possibilités de
construction de routes et de quais ainsi que l'accessibilité à l'approvisionnement des produits,
préférablement tout au long de l'année (Adolphsen et Greiffenberg, 1998 : 87).
La fin des années 1950 fut marquée par la formation de la Commission de la construction
(CC) et la prédominance de l'aspect technique dans la planification. Rapidement, les besoins
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de planification à long terme des infrastructures nécessaires au développement ainsi que les
conditions géographiques et climatiques particulières du Groenland amenèrent la CC à
développer entre 1960 et 1965 son premier plan d'investissement sur un horizon de 5 ans. Ce
dernier était révisé tous les ans et fut reconduit pour une nouvelle période de 5 ans
(Adolphsen et Greiffenberg, 1998 : 81). Ce plan d'investissement était un outil de
planification technique et, durant cette période, 51,5 % des investissements furent consacrés à
la construction d'infrastructures (communication et transport) (Adolphsen et Greiffenberg,
1998 : 40). Au plan des transports, l'intensification des investissements et la prédominance
des aspects techniques, se sont intégrés par la suite à une approche plus globale ce qui permis,
dès les années 1960, un développement très rapide des réseaux de transport (Govemment of
Groenland (2), 2000 : 19). Les infrastructures de transport furent ainsi réparties sur le
territoire, plutôt que concentrées, bien que la priorité ait été donnée aux emplacements
présentant le meilleur potentiel économique. L'établissement de tels réseaux a également créé
des liens d'interdépendances. En effet, au Groenland comme dans d'autres régions nordiques
où les villages sont éloignés les uns des autres et des centres du sud, l'arrivée des modes de
transport modemes a mis fin à l'isolement de plusieurs localités ou villes nordiques en
établissant «des réseaux stables d'approvisionnement qui favorisent la pénétration continue
des biens importés» (Dubaime et Godmaire, 2002 : 8).
Ce développement sans précédent du Groenland vint cependant mettre en relief l'immensité
des besoins et l'absence de l'entreprise privée. En effet, les entreprises danoises n'étaient pas
intéressées à investir dans le production groenlandaise (Adolphsen et Greiffenberg, 1998 : 2,
40). Le gouvernement devait donc compenser cette absence de capitaux privés en continuant
d'injecter massivement de l'argent dans la modernisation du Groenland. Alors que les déficits
publics s'accentuaient à la fin des années 1960, des efforts massifs ont été consentis afin
d'augmenter la productivité du secteur de la pêche, notamment en favorisant le pêche aux
crevettes, ressource qui abondait. Ainsi, la flotte de pêche groenlandaise doubla entre 1965 et
1975 (Morin, 2001 : 122).
L'ampleur de la tâche et la rapidité du développement amenèrent une certaine confusion et le
besoin d'instaurer, dès les années 1960, des comités dans différentes sphères économiques et
sociales qui avaient comme mandat de coordonner et de contrôler les projets de
développement qui se multipliaient sur le territoire. Ainsi, le Greenlandic Committee (GC) fût
créé avec le mandat de réaliser un plan de développement pour le Groenland sur 10 ans. Il
s'agissait de la première fois où la planification intégrait tous les secteurs d'activités à
l'intérieur d'un outil territorial réputé complet, considérant les aspects économique, sectoriel,
spatial et social du développement du Groenland. Ces façons de faire devaient permettre de
sécuriser les investissements à venir et d'assurer un développement constant et stable. Jusqu'à
la fin des années 1970, cette intensification de la planification du développement s'est
déroulée sans cadre législatif, le Land Use Act ayant été adopté en 1977 seulement.
Ce processus documenté en matière de planification intégrée du développement du Groenland
nous a conduit à tenter de comprendre le modèle d'approvisionnement alimentaire du
Groenland. Nous avons émis l'hypothèse que la culture de planification ancrée au Groenland
avait nécessairement induit une organisation structurée des systèmes de transport et des
chaînes d'approvisionnement alimentaire afin d'en assurer la stabilité et la fiabilité. Cette idée
était renforcée par le fait qu'il s'agit d'un territoire vaste accueillant de faibles regroupements
de population répartis le long des côtes et où l'on ne retrouve aucun lien routier entre les
localités ou villes créant ainsi une forte dépendance à l'importation alimentaire.
La présente recherche étudiera la situation actuelle de l'approvisionnement alimentaire et de sa
planification au Groenland. Pour ce faire, le chapitre 1 définit les notions de planification et de
chaînes d'approvisionnements alimentaire et traite du transport alimentaire et nordique. Le
chapitre 2 présente la méthodologie utilisée pour la réalisation de nos observations et de nos
entrevues au Groenland alors que le chapitre 3 détaille le portrait de la situation des transports
au Groenland. Le chapitre 4, quant à lui, est une analyse des chaînes d'approvisionnement
alimentaire au Groenland qui en présente les caractéristiques et fait des constats sur la
situation actuelle au Groenland en matière d'approvisionnement alimentaire.
1. PROBLÉMATIQUE
Ce chapitre présente le contexte qui nous a poussé à étudier le sujet du transport alimentaire en
milieu nordique et vient en définir le cadre théorique et cerner les objectifs de recherche.
1.1 Choix et définition du sujet
C'est dans le cadre de nos fonctions professionnelles que nous avons eu la chance de travailler
à la résolution du problème de mobilité et d'accessibilité dans la région du Nord-du-Québec.
L'exercice alors initié avait comme objectif de développer nos connaissances notamment en
regard de la demande et l'offre en transport dans cette région, de l'efficacité des systèmes et
des infrastructures et des caractéristiques de la logistique des transports afin d'établir une
planification des interventions en transport sur un horizon de 15 ans. Le contexte de
planification des transports dépassant largement les problèmes techniques liés aux
infrastructures, nous avons entrepris de développer une vision globale et systémique de la
situation et d'élargir nos perspectives d'analyse et de résolution de problème.
En raison de la rareté de la littérature concernant la planification des transports, et plus
spécifiquement en milieu nordique, il nous est apparu que la première étape de ce processus
passait par la réalisation d'études afin de dresser un portrait de la situation existante sur ce
territoire en matière de transport. Une autre étape importante identifiée était la consultation de
la population et des organisations en place compte tenu notamment de la particularité du Nord-
du-Québec par rapport au reste du Québec. A cette fin, le premier voyage dans ce territoire a
servi à l'identification des besoins relatifs aux systèmes, infrastructures et services de transport
dans cette région. Première destination, le Nunavik et plus particulièrement la côte ouest, de
Purvunituq jusqu'à fvujivik, petit village nordique d'environ 300 Inuits situé à près de 2 000
kilomètres au nord de la Métropole. Quelle ne fût pas notre surprise de retrouver dans ce
village nordique qui, à l'instar des 13 autres villages du Nunavik, n'est accessible que par voie
aérienne ou maritime durant l'été, tout ce dont nous avions besoin en terme d'emplettes ;
beurre, fruits et légumes variés, etc.
Cependant, cette disponibilité représente des coûts importants liés à l'éloignement et
l'isolement et donc à la dépendance du mode aérien pour le transport des produits périssables.
Même pour les aliments non périssables qui sont transportés par bateau l'été, l'utilisation de la
barge rend l'exercice coûteux et périlleux (marée, plate-forme instable, etc.). A la suite de ces
prises de conscience, il nous est apparu que bien des acteurs et des facteurs devraient être pris
en considération afin d'avoir une vision globale de l'approvisionnement alimentaire et de ses
caractéristiques dans les localités du Nunavik et sans doute est-ce de même dans les autres
territoires nordiques. Ainsi débuta notre réflexion sur la desserte alimentaire des
communautés nordiques isolées.
Malgré une disponibilité et une variété relative des aliments dans ces milieux isolés, les
systèmes d'approvisionnement que l'on y retrouve ne semblaient pas parfaits. Il fallait donc,
au moyen d'observations et d'analyses structurées, identifier les besoins et les ressources en
place et comprendre le fonctionnement de ces systèmes. Comme nous étions nous-mêmes à
travailler sur un outil de planification des transports dans le Nord-du-Québec, nous avons
cherché à savoir ce qui se faisait dans d'autres territoires nordiques. Il semble que l'Alaska ait
été, parmi les régions nordiques du continent nord-américain, le premier territoire à débuter
une réflexion sur la planification des transports, ayant déposé au début des années 2000 un
plan de transport multimodal pour la région du sud-ouest de l'Alaska. Cependant, la région
nord de l'Alaska, tout comme le Nunavut, en étaient alors à l'aube de leur exercice de
planification et nous savions que le Nord-du-Québec vivait la même situation. Par ailleurs,
nous n'avions aucune information sur la situation de la planification actuelle des transports au
Groenland. Nous savions cependant que le Groenland avait bénéficié d'un développement
socioéconomique planifié; d'abord depuis le début des années 1950, par l'État danois, puis
vers la fin des années 1970 par la gouvernance groenlandaise (Adolphsen et Greiffenberg,
1998 : 7, 77). Bien que ces exercices continus de planification n'aient pas été orientés
spécifiquement vers le transport, nous avons pris pour acquis que ce secteur y était enchâssé
compte tenu de son importance dans le développement économique du territoire. Il s'est avéré
que cette piste était riche et pouvait guider et orienter notre réflexion.
Notre intérêt s'est porté spécifiquement sur l'approvisionnement alimentaire considérant
notamment que son organisation appropriée constitue un défi de taille en territoire nordique.
Nous documenterons donc le réseau d'approvisionnement alimentaire ainsi que les
fournisseurs de services faisant partie de ce réseau. Notre étude ciblera la circulation
marchande des produits alimentaires importés, c'est-à-dire une circulation des produits qui
implique un échange conclu entre des acteurs économiques et réglé par de la monnaie courante
(Duhaime, 2002, p.29).
1.2 Cadre conceptuel
L'élaboration d'un cadre théorique nous permettra de définir un certain nombre de concepts
utiles à nos analyses subséquentes tels que : 1) la planification des transports, 2) les chaînes
d'approvisionnement alimentaire, 3) les modes de transports et enfin 4) les caractéristiques
générales du transport en milieu nordique. L'élaboration d'un modèle systémique nous
permettra d'identifier les différentes étapes de la chaîne d'approvisionnement, de comprendre
les liens d'influence entre elles ainsi que les mécanismes de rétroaction enjeu.
1.2.1. Planification des transports
La planification des systèmes de transport est indissociable de l'organisation spatiale. En
effet, les réseaux de transport, véritable système maillé constitué de lignes reliant des points
spécifiques dans l'espace, influencent et sont influencés par la planification du développement
d'un territoire (Goussot, 1998, Frybourg, 1974 : 190, Merlin, 1991 : 389).
La planification des transports s'est longtemps restreinte à l'organisation de la circulation
urbaine (Fribourg, 1974: 187, Merlin, 1984). On parlait dès lors de l'importance de
développer un processus intégré mais cette pensée se restreignait souvent aux modes de
transport terrestre. La planification des transports a donc été longtemps limitée à l'étude
cloisonnée par mode de transport ou par projet spécifique, négligeant l'analyse intégrative des
réseaux de transport. Par ailleurs, jusque dans les années 1960, seuls les éléments financiers et
techniques étaient pris en compte dans les analyses; les aspect sociaux, tels que la sécurité
étant négligés (Merlin, 1991 : 299). A partir des années 1960, des méthodes de prévisions,
dites «classiques», basées sur l'analyse de l'offre (actuelle et future) et de la demande (actuelle
et future) ont été élaborées. Ces méthodes, bien qu'elles soient critiquées et que de nouvelles
approches aient permis d'apporter un éclairage nouveau, demeureraient aujourd'hui les seules
utilisées en ce qui conceme la planification du transport urbain (Merlin, 1984 : 174, Damien,
2001 : 343).
La planification des transports n'est donc pas une approche nouvelle. Bien qu'elle soit, encore
aujourd'hui, abordée de façon sectorielle, elle tend de plus en plus à se régionaliser et à
considérer un ensemble de facteurs externes (environnement, socioéconomie, etc.) (Transports
Québec, 1998 : 4). Cette tendance a donné naissance à une multitude de programmes,
stratégies ou plans étatiques en matière de transport visant la cohérence des actions et
l'amélioration de la planification des transports sur un territoire. Ces nouveaux principes de
planification globale commencent à être bien documentés dans les pays d'Europe comme la
Suède, l'Allemagne et la France de même qu'aux États-Unis où les lois fédérales rendent
obligatoires la planification des transports. Au Canada, plusieurs plans de transport ont été
élaborés dans les 30 dernières années mais ils se restreignent presque exclusivement à des
agglomérations urbaines (Transports Québec, 1998 : 7-10). Mais qu'en est-il de l'approche de
la planification dans les régions nordiques ?
a) Planification des transports dans les territoires nordiques
Les territoires nordiques, souvent caractérisés par l'éloignement et l'isolement, peuvent
expérimenter une multiplication des risques de ruptures de marchandises.
L'approvisionnement alimentaire est considéré par ce que les planificateurs en transport de la
région du sud-ouest de l'Alaska ont appelé une «life line» pour les localités résidantes (State
of Alaska, 1999). En effet, les liens, souvent côtiers, sont vitaux pour le déplacement des
personnes qui y vivent, mais aussi pour y assurer la circulation des produits qu'ils
consomment. Les conditions climatiques difficiles sont également un facteur important
puisque nous savons que les attributs des environnements nordiques jouent un rôle critique
dans la planification logistique d'activités de transport et les coûts associés (Hulsey et al.,
1993 :2).
Afin de pallier ces risques, les régions nordiques ont entrepris au milieu des années 1990 des
exercices de planification. Cela peut sembler tardif, mais il faut se rappeler que les
infrastructures sont elles-mêmes très récentes dans la plupart des cas. Par exemple dans la
région du Nunavik, à l'exception de deux aéroports qui servaient de base militaire, les
infrastructures aériennes pour desservir les 12 autres localités ont été construites aussi tard que
dans les années 1990 à la suite de la ratification d'ententes entre le gouvernement du Québec
et le gouvernement du Canada. La construction de ces 12 aéroports s'est échelonnée sur
moins de 10 ans. La fin des années 1990 à pour sa part vu apparaître la construction des
premières infrastructures maritimes qui demeurent modestes comparativement à ce que l'on
trouve au Groenland. La construction des 14 infrastructures maritimes sera échelonnée sur 7
ans.
Tout semble donc indiquer que ces régions auraient longtemps cheminé sur plusieurs fronts
distincts et ce, autant pour la localisation que le type d'infrastructures, et en l'absence d'une
planification globale qui aurait tenu en compte l'établissement d'un réseau régional intégré.
Les infrastructures et les dessertes correspondant ont donc été implantées et développées en
suivant des tendances sans réelle cohérence autre que l'organisation spontanée des transports.
Les représentants gouvernementaux du domaine des transports au Nunavik sont présentement
au stade d'établir un diagnostic de la situation des transports sur leur territoire. Une toumée de
consultation sur les préoccupations des Inuits en termes de transport, effectuée en novembre et
décembre de l'année 2000, a fait ressortir des enjeux reliés à la logistique et à la planification
des transports comme l'importance d'améliorer l'offre de transport dans cette région pour
diminuer les coûts des aliments, la nécessité de préserver la qualité de la marchandise
notamment par les méthodes adéquates de transport et d'entreposage (Transport Québec,
2001 :19-20).
Le Nunavut a également réalisé en 2001 une vaste consultation auprès de la population et des
acteurs socioéconomiques du territoire. Elle a conduit à la préparation d'un document
stratégique sur les transports et d'un rapport technique. Les orientations stratégiques en
découlant, appuyées par des analyses techniques et financières, concernent principalement
l'accès et les services, la sécurité et l'environnement, la formation et le développement, les
transports terrestres, le transport maritime et le transport aérien (Département of Community
Govemment, and Transportation, 2001). Les auteurs concluent que ;
l'augmentation de la fréquence des services afin de réduire l'isolement doit tenir compte
de la possibilité d'assumer l'augmentation des prix;
les caractéristiques du territoire nécessitent des considérations de sécurité dans le transport
adapté au territoire;
le transport maritime continuera à être le mode de transport le plus utilisé pour le transport
des marchandises, de la nourriture en conteneur et de l'essence au Nunavut au 21® siècle,
par conséquent :
- le développement de la population et de l'économie doit se refléter par une extension des
services maritimes;
- le cargo doit être majoritairement conteneurisé et son prix raisonnable;
- chaque localité ou ville doit posséder une infrastructure maritime appropriée à sa taille;
- les équipements de transport adéquats doivent être disponibles afin d'assurer la
distribution des marchandises à l'intérieur de la localité ou ville qui doit posséder des
infrastructures facilitant le littoral et l'entreposage.
le transport aérien va demeurer le mode de transport le plus important pour le transport des
denrées périssables sur de longues distances au 21® siècle et les installations aéroportuaires
et les avions cargo doivent être modernisés afin que chaque localité ou ville du Nunavut ait
accès à la livraison de denrées périssables plus fréquemment.
De même, l'Alaska a débuté une réflexion de planification des transports au milieu des années
90 par le dépôt successif entre 1996 et 2001 de plans de transport multimodaux régionaux
(State of Alaska, 1999). La région du Yukon-Kuskokwin Delta, située au sud-ouest de
l'Alaska a identifié comme besoins majeurs en transport l'amélioration des infrastructures
d'entreposage pour le transport maritime et l'amélioration de la protection des marchandises
transportées par avion (State of Alaska, 1999 (2). Ces modes de transport sont vitaux pour les
populations qui ne sont pas desservies par les routes.
Ces exercices de planification des transports menés dans différentes régions nordiques ont
comme objectif de clarifier la situation actuelle et son évolution immédiate et, sur ces bases,
de prévoir les besoins en transport. Les autorités qui ont mené ces plans de transport
souhaitent en effet améliorer le service à la population, diminuer les coûts de transport et les
impacts environnementaux. Elles souhaitent également favoriser l'investissement mais dans
ce domaine il semble plus difficile de prioriser les interventions en transport qui visent un
bénéfice pour toute une région et qui seraient compatibles avec une vision de développement
durable (State of Alaska, 1999, Transport Québec, 2001).
1.2.2. Chaîne d'approvisionnement alimentaire
La chaîne d'approvisionnement doit préserver la qualité d'un produit et contrôler son prix en
minimisant les manipulations et les étapes intermédiaires (McGregor, 2000 : 21, Colin, 1986 :
8). Joumet (1998) résume l'importance d'une attention constante dans l'ensemble du parcours
de l'aliment afin d'assurer un approvisionnement préservant les qualités du produit.
«Il en va ainsi du petit pot de yaourt, dont une logistique efficace tout au long de la
chaîne, depuis l'insémination des vaches laitières jusqu'à la mise dans les rayons du
supermarché, permettra de le rendre disponible au consommateur dans la quantité et
dans la qualité de fraîcheur attendue.» (Joumet, 1998 :19).
Lors du cheminement de l'aliment, il importe donc, que toutes les étapes soient
minutieusement prises en compte pour assurer un transport qui permettra de préserver la
qualité du produit ainsi qu'un coût minimal tout au long de cette chaîne, c'est-à-dire du point
de départ au point d'arrivée.
La logistique du transport, dans son sens large, couvre généralement tout le cycle de vie d'un
produit, soit : 1) la production 2) la commercialisation et 3) la distribution (Handabaka, 1997:
25, Guillosson, 1998 : 25). La présente recherche s'attarde à la distribution du produit
seulement. A cette fin, nous retenons une définition qui circonscrit la logistique à sa fonction
de distribution :
«La logistique concerne donc toutes les opérations déterminant le mouvement des
produits, telles que : localisation des usines et entrepôts, approvisionnement, gestion
physique, emballage, stockage et gestion de stock, manutention et préparation des
commandes, transport et tournées de livraison.» (Colin, 1986 :6).
Cette définition tire son intérêt dans le fait qu'elle permet de bien visualiser le point de départ
de l'aliment (usine ou entrepôt) ainsi que son point d'arrivée (livraison au consommateur ou
au distributeur). Ainsi, bien que nous soyons conscients que la logistique est devenue une
démarche de gestion qui se situe bien au-delà de cette définition, elle est tout à fait adaptée au
cadre et aux besoins de la présente recherche puisque nous nous intéressons à la chaîne
d'approvisionnement du produit.
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Les différentes lectures réalisées dans le domaine de la chaîne d'approvisionnement
(D'Avignon et Miller, 1998 :12, Colin, 1986 :6-8 et 34, Handabaka, 1997 : 37, Morency ,
1996 : 68, Bruno et Faquin, 1992) nous ont permis de schématiser les différentes étapes
structurantes d'une chaîne d'approvisionnement dans le diagramme intégrateur présenté à la
figure 1.
Figure 1 - Chaîne d'approvisionnement
Prévision des besoins
Commande
Emballage
Groupage et préparation
Chargement
Transport
Entreposage
Livraison ou réception de la marchandise
Distribution en magasin
Vente finale au consommateur
Source : Synthèse effectuée à partir : D'Avignon et Miller, 1998 :12, Colin, 1986 :6-8 et
34, Handabaka, 1997 :37, Morency , 1996 :68, Bruno et Faquin, 1992).
Lors de l'approvisionnement alimentaire, le produit doit subir différentes étapes entre son
point d'origine et sa destination finale. Cette schématisation reconnaît 10 étapes principales
soit : la planification des besoins, les commandes, l'emballage, le groupage et la préparation,
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le chargement, le transport, l'entreposage, la livraison, la distribution en magasin et la vente
finale au consommateur. Comme il s'agit d'un processus complexe, certaines étapes peuvent
se répéter de façons successives en fonction de la destination finale du produit. Nous ferons
maintenant l'analyse de chacune de ces étapes.
a) Prévision des besoins et commande
La prévision des besoins est une étape préalable importante afin d'assurer un inventaire
alimentaire adéquat pour répondre aux besoins de la clientèle. Une mauvaise détermination
des besoins peut avoir des répercussions sur le coût, la disponibilité ou la fraîcheur des
produits et entraîner une éventuelle rupture d'approvisionnement ou un surplus de
marchandises. Une fois les prévisions réalisées, une commande est ensuite transmise à des
grossistes qui approvisionnent les détaillants.
b) Emballage
L'emballage doit être adapté au produit et aux manipulations auxquelles il est soumis lors de
son transport. Les matériaux utilisés pour effectuer l'emballage de produits alimentaires sont
habituellement le bois (souvent pour les fruits et légumes), les fibres naturelles, le plastique, le
carton ondulé ou le papier, les métaux (tôle et feuille mince d'acier inoxydable) employés
pour le transport de certains liquides tels que le lait, le vin, etc.
Le choix de l'emballage, bien qu'il soit souvent issu d'un compromis entre la protection, la
promotion et le coût, doit pouvoir protéger de façon très efficace la marchandise contre divers
risques (Mercantila Publishers, 1989 : 41). Il doit en outre maximiser l'utilisation de l'espace
intérieur de l'unité de transport et ainsi réduire les coûts de transport (Bruno et Faquin, 1992 :
8).
Une fonction importante de l'emballage est également d'assurer des inscriptions claires pour
la manutention et la livraison des produits. La qualité et les délais de réception des produits
peuvent en effet en dépendre.
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c) Groupage et préparation
Bruno et Faquin (1992) et Handabaka (1997) indiquent les précautions à prendre lors de
l'expédition d'un produit :
décrire le produit, le classer et en définir la dimension et le poids pour fins de douane et de
tarification;
spécifier les modalités d'entente avec le client (date, heure de livraison, terme de vente,
etc.);
identifier l'équipement de transport requis;
n  inspecter la marchandise et s'assurer d'un emballage adéquat en fonction de la
marchandise transportée et du mode de transport utilisé.
d) Chargement
L'étape du chargement et du déchargement du produit, ou de l'empotage et du désempotage
lorsqu'il s'agit de chargement ou de déchargement d'un conteneur, est importante pour
prévenir des problèmes coûteux. Pour tous les types de chargement, il est impératif de laisser
l'air circuler adéquatement entre les colis et donc de ne pas charger à pleine capacité afin
d'éviter tout problème relié à la pourriture et à l'accumulation de l'humidité (Emo et Tinel,
1997 : 70). Les précautions à prendre lors du chargement de denrées alimentaires se résument
d'après Bruno et Faquin (1992 : 15) de la façon suivante :
utiliser les points d'ancrage prévus sur les côtés et le plancher de l'unité de transport
(conteneur par exemple) et combler les espaces vides;
n  protéger les portes en cas de glissement;
pour éviter d'endommager la marchandise, placer :
les marchandises en sacs en couches alternées;
les tonneaux debout, séparés par des planches;
les marchandises en palettes contre les parois
et combler le vide au milieu;
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les colis légers par-dessus les plus lourds;
les pièces lourdes sur des patins;
les marchandises classées par type d'emballage;
les marchandises odoriférantes séparées des autres;
les liquides séparés des solides : les solides devant être placés par-dessus les liquides et
séparés par une planche.
e) Transport
Le transport lui-même comporte plusieurs risques. Handabaka (1997 :37) résume ces demi ers
ainsi :
risques mécaniques (vibrations, chocs, etc.);
risques physiques (entassement, etc.);
n  risques thermiques et climatiques (gel, condensation, moisissure, etc.);
risques spécifiques à chaque mode de transport : ferroviaire et routier (accélération et
ralentissement, impact), maritime (tangage, embardée, houle), aérien (décollage et
atterrissage, mouvements dus aux turbulences, pression atmosphérique).
Les autres risques, plus spécifiquement liés aux longues distances et des temps de transport
souvent importants, sont les suivants :
risque de vol, à craindre surtout pendant les transbordements;
risque d'incendie pour les produits hautement inflammables mais également par
combustion spontanée résultant de frictions répétées;
risque de contamination par la présence de résidus ou d'odeurs dans les cas où des
produits non compatibles sont chargés côte à côte.
f) Entreposage
L'entreposage est la transition entre deux étapes lorsque le chargement ne peut se faire entre le
moment du déchargement et du transport. Qu'il s'agisse d'un entreposage ponctuel ou de plus
longue durée, les précautions à prendre pour le chargement demeurent valables. Afin de
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maximiser la circulation de l'air lors de l'entreposage, il faut laisser un espace autour en
évitant d'appuyer la marchandise sur les murs et les plafonds tout en prévoyant un espace
entre le dessus du cargo et le plafond. Lorsque des formats différents sont utilisés ou qu'un
espace n'est pas plein, des boîtes vides ou autres matériaux doivent être utilisés pour combler
les espaces vides afin de conserver un passage uniforme de l'air entre les marchandises
(Mercantila Publisbers, 1989 : 41-42).
1.2.3. Fournisseurs de services
Lors du cheminement d'un produit à l'intérieur de la chaîne d'approvisionnement, plusieurs
fournisseurs de services peuvent être présents simultanément ou à tour de rôle. Certains
d'entre eux offrent plusieurs services et plusieurs étapes de la chaîne d'approvisionnement
peuvent être effectuées par un même fournisseur. Par ailleurs, un même fournisseur ou
catégorie de foumisseurs peut se réinsérer dans la chaîne à d'autres étapes. Ainsi, bien qu'il
existe des spécialités pour chacune des étapes (emballeur, chargeur, transporteur, distributeur,
etc.) d'autres foumisseurs de services tels que les agents transitaires offrent la possibilité de
couvrir un ensemble d'activités. Aussi, il peut arriver que l'expéditeur ou le transporteur lui-
même possède du persoimel qualifié pour réaliser les fonctions d'emballage et de chargement
par exemple.
Il existe donc une multitude de possibilités. Dans une analyse concrète, les foumisseurs de
services présents à chacune des étapes doivent être identifiés. Ces précisions aident à
déterminer qui a la responsabilité de la denrée transportée pour les différentes étapes qui se
succèdent entre la prise en charge par le transporteur d'un bien jusqu'à sa distribution à
destination finale, (Emo et Tinel, 1997 : 14). Il est alors possible d'identifier les exigences et
les contraintes qui doivent être respectées pour l'ensemble de la chaîne d'approvisionnement
(Colin, 1986 : 82). Il est cependant difficile de connaître les coûts associés au transport de la
marchandise à chacune de ces étapes à cause de leur grande diversité et hétérogénéité
(transport, entreposage, manutention, etc.) et de la multitude de foumisseurs de services
impliqués.
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1.2.4. Autres éléments à considérer lors de l'analyse d'une chaîne d'approvisionnement
Outre l'organisation de la chaîne d'approvisionnement et les fournisseurs de services, d'autres
éléments doivent être considérés, soient : le cheminement stratégique adopté, le type de
marchandises ainsi que la nature du produit. En effet, ces éléments sont importants car ils
dictent les façons de faire qui doivent être adaptées en conséquence.
a) Cheminement stratégique
Il existe deux types de cheminements «stratégiques» d'un produit, soit celui à «flux tiré» et
celui à «flux poussé» (D'Avignon et Miller, 1998 : annexe A). De façon succincte, le système
à flux tiré est un système autonome où chaque détaillant ou groupement détermine ses besoins
en fonction de ses ventes sans se préoccuper du besoin global des autres commerçants. Cette
absence de coordination de l'approvisionnement peut créer une surabondance ou pénurie. Le
système à flux poussé se traduit par la détermination des quantités et de la nature des produits
par un entrepôt central en prévision des besoins de l'ensemble des détaillants, ce qui peut
conduire à augmenter l'efficacité et réduire les coûts. Toutefois, ce système est intéressant
seulement si l'entrepôt central possède toutes les données des détaillants et exige, dans un
certain sens, une gestion informatisée des inventaires (D'Avignon et Miller, 1998 : annexe A,
Baumgartner, 1998 : 32-34). De façon ponctuelle, un troisième type de cheminement moins
courant et dit «tactique» est fonction d'un approvisionnement lié aux bas prix temporaires de
fournisseurs.
b) Type de marchandises
Handabaka (1997 : 26) identifie deux principaux types de marchandises. Le premier type est
le vrac qui est composé de matière non emballée individuellement. Il est habituellement
emmagasiné dans des citernes ou des silos. Ce type de contenant est surtout utilisé pour le
transport des céréales. Liquide ou solide, le vrac est surtout réservé au transport terrestre et
maritime. On ne retrouve pas de transport en vrac pour les aliments au Groenland.
Le deuxième type de marchandise regroupe les marchandises en paquets de diverses tailles et
est donc divisé en deux sous-groupes, soit : les colis isolés (un seul paquet) ou les colis
unitisés (regroupés ensemble dans un emballage sommaire ou regroupés à l'intérieur d'un
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conteneur). Les colis isolés sont manipulés et transbordés séparément dans des boîtes sous
forme de colis, de caisses, etc. alors que les colis unitisés sont regroupés en palettes. Le
transport par palettes signifie que la marchandise est disposée par paquet sur des palettes de
bois qui sont manipulées par des chariots élévateurs. Les marchandises diverses se prêtent à
tous les modes de transport.
c) Nature du produit
Pour les fins d'analyse, il y a lieu de distinguer les produits de nature non périssable et
périssable. En effet, leur mode de conservation et l'attention à leur porter sont différents.
Les produits périssables sont composés de trois sous-groupes : les produits laitiers, les viandes
ainsi que les fruits et légumes. Les produits périssables peuvent se retrouver frais, réfrigérés
ou congelés selon le cas.
^ Aliments non périssables
Il s'agit notamment de produits en conserve, d'aliments séchés ou sous vide. Le transport
des aliments non périssables pose peu de problème. Il faut cependant considérer que ces
denrées, puisque alimentaires, nécessitent une attention particulière quant aux produits qui
les côtoient. Une connaissance spécifique est requise pour définir quels produits peuvent
être associés à quels autres lors du transport et de l'entreposage surtout dans le cas des
aliments qui se présentent avec des emballages plus fragiles tels que des sacs de plastique
dans le cas des noix par exemple.
> Aliments périssables
Pour le transport des produits alimentaires périssables, le temps de transit entre l'origine et
la destination de même que la température ambiante sont des éléments très importants.
Ces produits sont transportés sous températures contrôlées dans des conditions réfrigérées
(produits frais) ou congelés. Cette «chaîne du froid» implique des contraintes techniques
liées au transport et à l'entreposage de ces produits notamment dans la coordination des
fournisseurs de services afin d'éviter toute rupture dans la chaîne (Artous et al., 1998 : 19).
La température étant un élément de première importance pour les produits réfrigérés, elle
doit être maintenue tout juste sous le point de congélation et maintenue très basse et
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constante pour les produits congelés (Mercantilas Publishers, 1990 : 45). Toutes les
précautions nécessaires doivent donc être prises lors du transport et de la manipulation de
ces aliments afin de préserver leurs caractéristiques de fraîcheur (odeur, couleur, saveur)
(Handabaka, 1997 : 29-30). Ces produits périssables ont une température recommandée et
une durée d'entreposage limitée.
Dans le groupe des aliments périssables, on distingue différents groupes nécessitant
chacun une spécialisation très poussée de la chaîne logistique. Ce sont les fruits et
légumes, les viandes (fraîches ou congelées) et les produits laitiers (Artous et al., 1998 :
23).
Produits laitiers
Les produits laitiers frais possèdent une durée d'entreposage très restreinte et nécessite un
transport rapide et une réfrigération afin de retarder le développement bactériologique. Le
tableau 1 présente la durée de vie de différents produits laitiers :
Tableau 1 - Durée de vie des produits laitiers
Produits Durée de vie
Lait pasteurisé 5 à 10 jours à 5°C
8 à 14 jours à 1°C
Beurre 10 à 20 semaines à 5°C
Culture laitière (ex. : yaourt) 2 semaines à 5°C
3 à 4 semaines à 0°C
Fromage frais 2 â 4 semaines à 5°C
Fromage pâte molle (camembert) 6 à 8 semaines à 2°C
Fromage pâte ferme (cheddar) Plusieurs mois à 0°C
Source : Mercantilas Publishers, 1990 : 135 (traduction libre)
18
Lors de transport ou d'entreposage à long terme, une attention particulière doit être
apportée dans les cas de chargement de produits odorants, il faut éviter d'y associer
d'autres produits surtout ceux qui sont sensibles aux odeurs. Par exemple, dans un
chargement de fromage, il faut éviter le beurre qui est reconnu pour absorber les odeurs
environnantes, ce qui aurait comme conséquence de gâcher le beurre.
Viandes
Parmi les caractéristiques à considérer pour le transport des viandes, on distingue la viande
fraîche réfrigérée et la viande congelée. La viande réfrigérée est maintenue dans des
conditions de «froid positif» e'est-à-dire supérieur ou égal à 0°C (Mercantilas Publishers,
1990 : 115-116). L'emballage de la «viande rouge» réfrigérée sous plastique perméable
permet un apport d'oxygène et la formation d'une couleur rouge vive que les
consommateurs associent aux viandes de qualité. Ce processus de coloration est stable
durant seulement une période d'un à trois jours dans le présentoir du détaillant.
Cependant, cette perméabilité de l'emballage a le défaut de rendre la viande sensible à
l'absorption des odeurs environnantes. Le «froid négatif», qui correspond à des
températures inférieures à -10°C, a pour effet de congeler la viande et d'arrêter toute
prolifération bactérienne (Artous et al. 1998 :19). Les viandes congelées ont, en l'absence
de rupture de température, une durée de vie entre 15 et 25 mois (Mercantilas Publishers,
1990 : 94).
Fruits et légumes
La détérioration des fruits et légumes est causée principalement par 1) la perte d'eau, 2) la
respiration et la production d'éthylène, 3) les chocs thermiques ainsi que 4) le gel.
Certains fournisseurs de services agissent sur ces éléments de détérioration aux différentes
étapes de la chaîne d'approvisionnement en fonction de la technique qu'ils utilisent pour
l'entreposage, la réfrigération, la ventilation, le contrôle de la température ainsi que le
temps qu'ils attribuent au transport et à l'emballage (Mercantila Publisher, 1989 :16-32).
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Perte d'eau
La perte d'eau et les problèmes qui en découlent sont causés par les sources de chaleur
excessive. Il peut s'agir par exemple de la chaleur absorbée par la radiation du soleil sur
une surface, de celle rejetée par la ventilation ou de celle produite par les lumières
électriques. Ainsi, il importe que ces sources soient contrôlées.
Respiration et production d'éthvlène
La vitesse de maturation d'un produit dépend de sa respiration et de sa production
d'éthylène, elle-même fonction du type de produit et de l'âge à la récolte. Toutes les
plantes produisent de l'éthylène. Celles qui en ont un taux significatif sont les pommes,
les avocats, les papayes, les fruits de la passion, les pêches, les poires et les prunes.
Comme il n'existe aucun procédé pour éviter ou renverser le processus biologique de
détérioration des fruits et légumes, les transporteurs doivent développer une connaissance
approfondie des indices de maturité. Un manque de ventilation adéquate peut augmenter
la production d'éthylène et ainsi accélérer le processus de dégradation du produit. Ainsi la
ventilation doit être bien contrôlée car à l'opposé, un apport trop important en oxygène
augmente la respiration du produit et en diminue la durée de vie. Le tableau 2 présente
pour une variété de fruits et légumes, les taux de respiration naturelle avec la durée
d'entreposage associée. Chaque fois que l'on augmente la température de 10°C à
l'intérieur de l'intervalle de température biologique active (entre 0° et 40°C), on double le
niveau de respiration (Mercantila Publishers, 1989 : 18-19)
Tableau 2 - Taux de respiration et durée d'entreposage pour différents fruits et
légumes
Produit Taux de respiration Durée d'entreposage
Pomme de terre, oignon, chou, agrume Bas Longue (puisque cueilli en
période de dormance)
Laitue, chou-fleur, fraise, poire, pêche Moyen Courte à modérée
Chou Bruxelle, épinard, artichaut Élevé Courte
Asperge, brocoli, champignon Très élevé Très courte (puisque cueilli en
période de eroissance)
Source : Mercantila Publishers, 1989 : 18-19 (traduction libre)
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Choc thermique
La température d'entreposage recommandée pour les aliments périssables varie entre 7° et
13°C (Handabaka, 1987 : 29). Il importe de respecter cette norme sinon les produits qui
n'auront pas fait l'objet d'un pré-refroidissement subiront un choc thermique et
connaîtront une diminution de leur durée de vie d'entreposage. De plus, le produit
transporté doit être maintenu à sa température optimale dès que possible à la suite de la
cueillette ou de la production (McGregor, 2000 : 21).
«Asparagus is a good example of the importance of transportation. The number of
marketing days you get with asparagus dépends on how close you get to the
recommended température during transport : the range is from 4 to 17 days»
(McGregor, 2000 : 25).
Lors de chocs thermiques, les produits en sachets créent de la condensation, et développent
ainsi des conditions propices à la prolifération de bactéries.
Gel
L'ampleur des dommages causés par le gel dépend de la température, de la durée
d'exposition et de la sensibilité du produit au froid. Les symptômes dus au gel sont
habituellement visibles seulement après plus d'une exposition. En général, ce sont surtout
les fruits et légumes des régions subtropicales et tropicales qui sont le plus sensibles au
gel. Son effet est susceptible de causer des lésions ou d'affecter le goût. Les principaux
symptômes de gel pour quelques fhiits et légumes sont présentés au tableau 3.
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Tableau 3 - Symptômes de gel sur certains fruits et légumes
Produit Symptômes
Banane D'un aspect jaune clair après le mûrissage, la chair prend une couleur brune, perte
de la capacité de maturation et présente un aspect fumé ou teme de la peau et des
zones aqueuses
Ananas Couleur pâle, pulpe aqueuse, brunissement du cœur, décomposition.
Mangue Décoloration de la peau devenant grisâtre, tâches, mûrissage irrégulier, mauvais
développement de la saveur et de la couleur.
Pamplemousse Aspect piqué, vieillissement, tâches brunes, décomposition aqueuse.
Avocat Aspect grisâtre et piqué de la peau, chair devient brune, mûrissage irrégulier.
Papaye Mûrissage irrégulier, décoloration, aspect piqué, saveur désagréable.
Haricot vert Aspect piqué, décoloration tirant sur le roux.
Courgette Aspect piqué, jaunissement, dessèchement.
Aubergine Décoloration ou brunissement superficiel, aspect piqué.
Poivron Aspect piqué, décoloration de la gousse ou du calice, développement de
moisissures.
Tomate mûre Zone aqueuse, ramollissement.
Source : Handabaka, 1987 : 31
1.2.5. Modes de transport
Habituellement le choix d'un ou de modes de transport est fonction du type de marchandises et
de la nature des produits, de la localisation de la destination, du temps requis et du coût (Bruno
et Faquin, 1992 : 18, Sussman, 2000 : 167). Sussman (2000) identifie également des variables
de «niveau de service» qui doivent être prises en compte, soit : les possibilités de pertes et
dommages, la façon dont les prix sont établis, la fréquence et la flexibilité du service, la
disponibilité d'information, du service et de l'équipement ainsi que l'adaptabilité et la propreté
de ce dernier. Les lignes suivantes présentent les principales caractéristiques de chacun des
modes de transport ainsi que les avantages et inconvénients de chacun d'eux.
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a) Le transport aérien
Le transport de marchandises par avion est très coûteux, mais très rapide. Pour cette raison, il
est habituellement utilisé pour l'envoi de denrées périssables, de médicaments ou de pièces
d'équipement (Sussman, 2000 ; 272, Bruno et Faquin, 1992 : 22, Handabaka, 1997 : 109,
Morency, 1996 : 251-252). Il s'agit donc de marchandises légères, de petites dimensions avec
une valeur ajoutée importante (Bôge, 1996 : 8). Son coût est calculé selon le poids ou le
volume des marchandises transportées et le dépassement de seuils maximaux entraîne des frais
additioimels (Bruno et Faquin, 1992 : 32).
Les activités préalables au transport aérien comme l'acheminement, le chargement et les autres
activités de manutention représentent plus du deux tiers des étapes menant à
l'approvisionnement pour ce mode (Morency, 1996 : 252). Les manipulations effectuées au
sol sont donc nombreuses et comprennent des groupages successifs qui peuvent affecter l'état
des produits notamment celui des denrées périssables.
b) Le transport maritime
Malgré l'augmentation du recours au transport aérien pour les dessertes outre-mer, le transport
maritime demeure le principal mode utilisé et le plus économique entre des points éloignés
(Sussman, 2000 : 261, Handabaka, 1997 : 108). Il est aussi le mode de transport le moins
sensible aux conditions climatiques extrêmes (Handabaka, 1997 : 108). Il est aussi approprié
pour acheminer d'importants volumes de marchandises lourdes ou de grandes dimensions. La
structure tarifaire du transport maritime est basée sur le poids brut (en tonnes métriques) ou le
volume (en mètres cubes) du produit à transporter. Cependant, la fréquence des services
maritimes est généralement faible, l'horaire de desserte étant souvent hebdomadaire ou
bihebdomadaire (Sussman, 200 : 266).
Les opérations de chargement et de déchargement revêtent un caractère important pour ce
mode de transport puisqu'elles sont souvent longues, coûteuses et peu rentables. Dans le cas
d'embarquement de colis isolés, les navires de petit et moyen tormages (2 000 à 25 000 T) ont
une faible rentabilité économique puisque la manipulation de ces petites cargaisons est longue.
Au chargement, lorsque les produits sont disposés dans la cale du bateau et que l'on y retrouve
des conditions particulières (humidité, fraîcheur), un ajustement de l'humidité et de la
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température peut être nécessaire pour assurer la préservation de certains produits. Cela peut
aussi nécessiter des délais supplémentaires lors de la préparation du chargement (Handabaka,
1997 : 25).
L'avènement des conteneurs a été motivé en partie par ce constat de faible rentabilité du
transport maritime et par l'avantage de pouvoir bénéficier d'une atmosphère contrôlée à
l'intérieur des conteneurs. En effet, le regroupement de marchandises, à l'intérieur de
conteneur de 33 ou 76 mètres cubes permet une manipulation rapide et efficace de la
marchandise, des économies de temps ainsi qu'une protection supplémentaire contre la
dégradation des produits qui bénéficient d'un milieu adéquat (Bruno et Faquin, 1992 : 21). Il
s'agit d'une méthode de plus en plus utilisée dans le transport maritime, certainement le mieux
équipé en moyens spécialisés actuellement ainsi que, dans une moindre mesure, dans le
transport terrestre et aérien (Handabaka, 1997 : 26-29). La conteneurisation représente
aujourd'hui 60 % du transport de cargo à l'échelle mondiale (Sussman, 2000 : 264).
c) L'intermodalité
Lors du cheminement d'un produit, de son point de départ à son point d'arrivée, divers modes
de transport doivent souvent être utilisés. On parle alors de multimodalité ou d'intermodalité.
L'utilisation de conteneurs pour le transport des marchandises a permis une grande flexibilité
pour le passage d'un mode à un autre car les manipulations s'en trouvent réduites.
Le principal avantage du transport intermodal est la réduction du temps et des coûts lorsque les
équipements sont adaptés à ce type de transport car il n'est pas, par exemple, nécessaire
d'entreposer la marchandise entre le passage d'un mode à l'autre. Lorsque les équipements ne
sont pas adaptés, il se créé des ruptures lors du changement augmentant de beaucoup les
manipulations.
Un seul fournisseur de services peut être responsable de l'ensemble du cheminement d'une
marchandise (incluant tous les modes) mais cela est plutôt rare, puisque la plupart du temps un
fournisseur est responsable d'un seul mode ou même d'une portion du trajet réalisé par un
même mode (Handabaka, 1997 : 169).
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1.2.6. Caractéristiques générales du transport alimentaire en milieu nordique
L'accessibilité d'un lieu pour l'approvisionnement alimentaire dépend des moyens de
transport qui y donnent accès et qui s'y trouvent. Le transport est donc un élément structurant
de l'approvisionnement alimentaire puisqu'il influence les conditions, les choix et les coûts
qui y sont associés. Cependant, bien que la relation entre le transport et l'efficacité de
l'approvisionnement alimentaire soit mis en relief par certains auteurs (Duhaime et Godmaire,
2000; Crosnier, 1991; Lawn et Harvey, 1997; Leduc et Gauvin, 1997; Marre, 2001 et Oison,
1992) nous n'avons pas été en mesure de répertorier de la documentation qui se concentrait sur
l'étude de ce lien d'influence.
Dans les régions nordiques, la circulation des denrées alimentaires se fait de façon très
majoritaire à partir des fournisseurs du Sud vers les grossistes ou les détaillants du Nord. Bien
qu'il ait été démontré que dans des localités arctiques, encore 80 % des personnes âgées et
45 % des 18-34 ans consomment de la nourriture traditionnelle (country food) chaque jour
(Myers, 2000: 1-2), les influences qui ont été exercées sur l'économie alimentaire
traditionnelle de ces localités ou villes inuites ont eu comme conséquence le développement
d'habitudes de consommation qui font de plus en plus appel aux produits importés. Les
recherches menées au Nunavik par Chabot et Duhaime (2002) indiquent que 87 % de
l'alimentation des Inuits de ce territoire est constituée de produits importés.
a) Mode de transport
Dans les régions nordiques, la demande d'un mode de transport particulier est fonction de la
présence ou de l'absence d'autres modes. Par exemple dans les localités ou villes isolées qui
ne sont pas desservies par le transport terrestre ou maritime, la pression de la demande sera
énorme sur le transport aérien compte tenu de la dépendance de la population envers ce mode
de transport. Le fait de pouvoir utiliser plus d'un mode de transport dans une localité donnée
réduit sa vulnérabilité puisqu'il existe des alternatives. Cependant, encore beaucoup de
localités ou villes nordiques dépendent exclusivement du transport aérien pour leur
approvisionnement, alors que d'autres bénéficient de transports saisonniers comme le transport
maritime en été ou les routes d'hiver ou routes blanches (routes temporaires qui sont
constituées de neige tapée et dont la durée est fonction des conditions hivernales). Les coûts
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associés à ces modes de transport de surface (maritime ou terrestre) sont moins élevés que
ceux associés au transport aérien (ministère des Affaires indiennes et du Nord Canadien,
1990 : 20).
> Transport aérien
Dans les régions nordiques, en raison des distances, de l'isolement des populations et des
délais de livraison, il est courant que les denrées périssables soient transportées par avion
tout au long de l'année. À cause des nombreuses manipulations propres au transport
aérien, la détérioration et la perte des denrées périssables transportées ainsi sont des
problèmes réels pour les habitants du Nord (Commission canadienne des transports,
1985 :26). Il existe des localités où le transport aérien est utilisé pour l'ensemble des
produits alimentaires (incluant les denrées non périssables), c'est en particulier le cas des
localités où l'accessibilité est réduite en tout temps ou selon les saisons par exemple à
cause de la présence de glaces en hiver ou de conditions particulières de gel et dégel au
printemps ou à l'automne.
Le problème des coûts exorbitants des aliments dans les régions nordiques isolées a amené
le Canada à se doter d'un programme nommé «food mail program» qui prend la forme
d'une subvention au transport aérien de denrées périssables nutritives. Cependant, malgré
ces efforts, en 1997, une étude menée sur l'évolution du programme a conclu que l'aide
apportée devait être augmentée (Lawn et Harvey, 1997 : 111).
> Transport maritime
L'un des avantages du transport maritime pour atteindre les localités ou villes isolées
réside dans le fait qu'il est le moins sensible aux conditions climatiques extrêmes. En
contrepartie, la fréquence du service est souvent faible. L'éloignement des ports ou des
infrastructures du lieu d'origine nécessite de multiples opérations de manutention, de
transbordement et d'entreposage en particulier pour les produits qui arrivent par bateau
l'été dans une localité ou une ville nordique. Ainsi, les denrées alimentaires doivent être
mises dans des congélateurs et des entrepôts à l'abri des intempéries selon qu'il s'agit de
produits périssables ou non périssables et ces manipulations augmentent les coûts à être
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payés par le consommateur (ministère des Affaires indiennes et du Nord canadien, 1990 :
21).
> Transport terrestre
Dans certains territoires nordiques comme le Nord-du-Québec et le Groenland, aucun lien
terrestre structuré n'existe entre les localités, entres elles et les marchés du Sud qui les
approvisionnent. Pour ces raisons, le transport terrestre est très brièvement utilisé pour
acheminer les produits vers les lieux d'entreposage ou vers les distributeurs locaux ou
encore au consommateur. Lorsque le transport terrestre est utilisé ce n'est qu'à la toute fin
de la chaîne d'approvisionnement. Dans d'autres territoires nordiques reliés par des
routes, ce mode de transport est largement utilisé à cause notamment de sa grande
flexibilité.
b) Coût des produits
Dans les régions nordiques, la faible population et les grandes distances à parcourir créent une
faible demande pour les transporteurs aériens et un marché peu compétitif. Le coût de la vie y
est très élevé et les coûts reliés au transport en ce milieu constituent une composante de
premier plan dans le prix des denrées alimentaires comme le montre Kaduck (1999 : 309) pour
les Territoires-du-Nord-Ouest par exemple.
Une étude comparative menée entre le Nord-du-Québec et le reste de la province du Québec
sur les prix de certains produits a nettement fait ressortir un coût de la vie plus élevé aux
latitudes nordiques. On y souligne le coût élevé des denrées alimentaires et la possibilité
d'inconstance de l'approvisionnement, le manque de fraîcheur et de qualité de certains produits
(Duhaime et al., 2000 : 16-17).
D'autres études démontrent que l'isolement d'un milieu entraîne nécessairement une faible
concurrence entre les commerces d'alimentation, ce qui a une incidence négative sur la variété
et le prix des produits (Ordre des diététistes du Québec, 1996, Oison, 1992, Duhaime, 2000 :
16).
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1.3 Questions et objectifs de recherche
Nous n'avons à l'heure actuelle qu'un portrait partiel de l'organisation interne et externe de
l'approvisionnement alimentaire, de ses fournisseurs de services et acteurs socioéconomiques
au Groenland. Nous ne savons pas non plus comment se fait la planification de la chaîne
d'approvisionnement. L'acquisition d'informations et d'une compréhension d'ensemble de
ces éléments constitueront le fil conducteur de nos analyses et interprétations.
Cette recherche tentera donc de comprendre ce qu'est l'approvisionnement de denrées
alimentaires et comment il est structuré et planifié au Groenland. Une analyse de la situation
nous permettra de réaliser un certain nombre de constats afin de saisir les dynamiques
particulières au Groenland.
Dans le cadre de cette analyse, nous nous fixons deux objectifs principaux, soit :
1. Mettre en relief les ensembles contextuels, les infrastructures, les chaînes
d'approvisionnement alimentaire ainsi que les pratiques des fournisseurs de services et ce,
en développant une vision articulée du transport, de la chaîne d'approvisionnement et de sa
planification sur le territoire.
2. Examiner la planification de l'approvisionnement alimentaire et la façon dont elle est
influencée par la planification du développement du Groenland. Examiner s'il y a lieu, la
relation entre la planification de l'approvisionnement alimentaire et la stabilité et la
fiabilité de l'approvisionnement.
1.4 Limites de l'étude
L'analyse dépend de la fiabilité des données secondaires recueillies dans la littérature chez les
différents auteurs consultés. A cet effet, le nombre restreint d'études et de documentations
utilisées pose des limites quant à la disponibilité des informations et à l'opportunité de valider
certaines autres.
Par ailleurs, le choix de la méthode utilisée et la cueillette d'information qui en découle sont
basés sur la bonne volonté des personnes rencontrées. Compte tenu de l'aspect économique
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important relié à leurs activités, on doit admettre des distorsions significatives reliées aux
enjeux de compétitivité.
Aussi, de façon plus concrète on peut admettre que le fait que l'anglais constituait la langue
seconde de l'intervieweur et de l'interviewé posait une limite dans la nuance des propos, la
capacité de compréhension et conséquemment lors de la formulation des questions de
précision et dans leur interprétation.
Par ailleurs, comme nous avons analysé plus spécifiquement quatre localités ou villes que sont
Nuuk, Sisimiut, Illulissat et Ilmanaq, nous possédons des informations beaucoup plus
fragmentaires sur les autres villes et localités du Groenland.
Enfin, le fait que l'ensemble de la logistique de la chaîne d'approvisionnement ne soit pas pris
en compte pose des limites au point de vue de l'analyse finale. Par exemple, si des éléments
reliés à la production ont une influence majeure sur le reste de la chaîne d'approvisiormement,
il sera sans doute plus difficile de les identifier compte tenu qu'ils ne font pas spécifiquement
partie de l'analyse globale.
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2. METHODOLOGIE
Le présent chapitre présente les démarches que nous avons réalisées afin d'atteindre nos
objectifs de recherche ainsi que la façon dont les données utilisées ont été traitées et analysées.
2.1 Type de recherche et de collecte de données
La présente recherche a pour but de compléter l'information disponible sur le phénomène du
transport alimentaire dans les localités ou villes nordiques. Il s'agit donc, selon la
classification des recherches formulée par Fortin et al. (1988) d'une recherche descriptive.
Elle est composée d'un cadre théorique qui définit plusieurs concepts théoriques utiles pour
comprendre le sujet et d'une étude de cas basée sur l'analyse de documents et d'entrevues.
Nous avons utilisé trois méthodes de collecte de données, soit : la revue de la documentation
existante, l'observation terrain et l'information recueillie par le biais des entrevues semi-
dirigées effectuées auprès de personnes-ressources ayant un lien avec le domaine des
transports au Groenland.
2.1.1. État de la question
Afin de documenter les aspects relatifs au transport dans les milieux nordiques ainsi qu'aux
chaînes logistiques alimentaires, nous avons procédé à la cueillette et à l'analyse de sources
documentaires existantes. Nous avons également effectué des recherches sur divers aspects du
territoire étudié afin de comprendre le contexte général. Ces recherches ont été effectuées à
partir d'intemet et des logiciels de recherche, dont ceux du Catalogue unifié des bibliothèques
gouvernementales du Québec (CUBIQ) et de l'Université Laval. De la documentation
supplémentaire a également été consultée auprès d'organismes tels que l'ambassade du
Groenland au Canada et auprès de collègues universitaires ayant déjà étudié le territoire visé.
Nous avons découvert que le transport de denrées alimentaires ou autres et sa logistique ont
été largement documentés au Québec comme ailleurs dans le monde (Artous, 1998, Bôge,
1996, Colin, 1986, D'Avignon et Miller, 1998, Emo et Tinel, 1997, Goussot, 1998,
Guillosson, 1998, Jean, 1992, Joumet, 1998, Maggregor, 2000, Morency, 1996, Sussman,
2000). Les spécificités des milieux nordiques ne sont cependant pas abordées. 11 appert
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qu'on les connaît encore très mal. Bien que des recherches soient menées depuis plusieurs
années dans les régions nordiques sur divers phénomènes', l'étude de l'approvisionnement
nordique et sa planification en est à ses balbutiements. A l'échelle de la planète, lorsqu'il est
question de «transport nordique», les études récentes portent davantage sur des aspects
techniques reliés par exemple au gel des chaussées ou à l'entretien hivernal. L'objet de l'étude
est alors axé sur le lien entre le climat aride qui caractérise les milieux nordiques et les
infrastructures en place ou la sécurité des usagers eux-mêmes. Par ailleurs, la littérature
répertoriée sur la navigation dans l'arctique traite surtout de l'aspect législatif du contrôle des
eaux ou des processus du commerce d'exportation ou d'exploitation pétrolière (Lyck, 1999,
Canadian Arctic Ressources Committee, 1984).
a) Traitement de la documentation
Le traitement de l'ensemble de ces données s'est traduit par la rédaction de fiches synthèses de
façon à faire ressortir l'essence des lectures effectuées. Ces fiches ont ensuite été regroupées
par sujets généraux, chacune assortie d'un code de couleur. Les grands sujets généraux étaient
les suivants : transport/approvisionnement, Groenland, sécurité alimentaire et entrevues. Pour
chacun de ces sujets généraux, plusieurs sous-sujets ont été identifiés par une lettre inscrite
dans le coin droit de chacune des fiches de manière à cibler davantage la nature de
l'information recueillie. Par la suite, le regroupement de certaines fiches a donné lieu à la
réalisation de synthèse ou de schématisation. Ce processus nous a également permis de
débuter de façon parallèle l'esquisse de certaines questions à éclaircir lors de la préparation de
notre grille d'entrevue.
2.2 Élaboration du questionnaire d'entrevue
Afin de cibler les thèmes de discussions lors de la réalisation de nos entrevues sur le terrain,
nous avons élaboré, a priori, une grille générale pour toutes les entrevues (voir l'annexe 1). Le
questionnaire n'était pas distribué aux répondants mais servait exclusivement de guide à
l'interviewer. Lfn format de 8 1/2X14 et une disposition claire des différents thèmes et sous-
Entres autres, dans le domaine socioéconomique et des sciences naturelles voir les livres généraux suivants qui
réfèrent eux-mêmes à une imposante bibliographie en matière nordique : AMAP working group (2002), Bone
(1992), Caufïeld et Kojima (2000), Chaturvedi (1996), Duhaime, Rasmussen et Comptois (1998), Monority
Rights Group (1994).
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thèmes permettaient de parcourir la grille aisément d'un seul coup d'œil lors de l'entrevue.
Les thèmes de discussion étaient divisés en trois grandes catégories soit : Qui êtes-vous ?, Que
faites-vous et comment le faites-vous? Que pensez-vous de... ? Les questions allaient du
général au particulier et concernaient successivement l'état, l'activité et l'opinion des sujets
rencontrés.
La grille présente également trois catégories d'interviewers : les transporteurs et autres agents
logistiques, les autorités publiques dans le domaine des transports et, les associations à
caractère de développement socioéconomique et les municipalités. Cette distinction permettait
d'identifier au préalable (à l'aide d'une zone grisée) les questions pertinentes afin de faciliter
le déroulement de l'entrevue et d'éviter d'avoir à construire et utiliser trois grilles différentes.
Lors des contacts précédant la visite sur le terrain, certains interlocuteurs ont demandé à
recevoir les questions au préalable afin de se préparer à l'entrevue. Il était alors facile
d'extraire de la grille les quelques questions générales les concernant tout en effectuant les
recommandations d'usage sur le caractère non-limitatif des questions transmises.
La première section de la grille intitulée «Qui êtes-vous ?» visait à cormaître l'organisation
rencontrée en détaillant son statut légal, son histoire et ses caractéristiques (nombre
d'employés, etc). Cette section regroupait également les questions relatives aux appareils,
équipements et infrastructures utilisés et au tormage transporté le cas échéant. La deuxième
section de la grille cherche à savoir «Que faites-vous et comment ?» et regroupait des
questions relativement à l'organisation des transports et à sa logistique. Plusieurs sous-thèmes
étaient traités tels que le type de marchandise, les clients desservis, les partenaires et les
compétiteurs, les pratiques d'emballage et d'entreposage, les pratiques pour garantir la qualité,
les technologies utilisées pour ralentir la dégradation des produits, etc. Cette seetion
constituait le cœur de la cueillette d'informations permettant de dresser le portrait du transport
des denrées alimentaires au Groenland. La troisième section de la grille «Que pensez-vous de
?» avait enfin pour objectif de connaître l'opinion des répondants sur divers sujets relatifs à la
chaîne d'approvisionnement alimentaire. Au départ, nous avions sélectionné quatre sous-
thèmes soit : 1) les éléments-clés de la chaîne logistique, 2) les forces et faiblesses du système
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de transport, 3) l'impact du transport sur les prix, la fraîcheur, la variété, etc., et 4) la révision
de la politique d'uniformisation des prix.
À l'usage, nous avons éliminé le troisième sous-thème car les répondants avaient l'impression
d'avoir déjà répondu à cette question dans leurs réponses précédentes.
Parmi la première catégorie d'interviewés, soit : les transporteurs et autres fournisseurs de
services logistiques, nous avons retenu les sept grands thèmes et sous-thèmes suivants à
l'intérieur du questionnaire : 1) historique de création, statut légal et mandat de l'entreprise, 2)
législation, 3) équipement et infrastructures, 4) tonnage transporté, 5) logistique générale et
habitudes de consommation, 6) sommaire des opérations et intervenants impliqués (transport
maritime, transport aérien, compétition et privatisation) et 7) que pensez-vous de...(les
éléments-clés dans le transport à être considérés dans toute la chaîne logistique, les forces et
les faiblesses du système de transport et la révision de la politique d'uniformisation).
Auprès des deux autres catégories d'interviewés, soit : les autorités publiques dans le domaine
des transports ainsi que les regroupements et les municipalités, nous n'avons pas traité les
thèmes 3 et 4 (équipement et infrastructures et tonnage transporté) puisque ces questions ne les
concernaient pas directement et qu'ils n'étaient pas en mesure de nous fournir l'information
nous référant plutôt aux transporteurs ou autres fournisseurs de services logistiques eux-
mêmes.
2.3 Échantillonnage, procédure d'entrevues et observations terrain
Le choix des personnes à rencontrer au Groenland s'est fait à partir de la technique
d'échantillonnage non probabiliste par choix raisonné, e'est-à-dire qui «vise à accroître
l'information tout en limitant le nombre d'éléments sélectionnés» (Bellalite, 1997 : 40)
D'emblée, nous savions que les fournisseurs de services se retrouvent en nombre restreint au
Groenland compte tenu de l'importance relative du marché et de la forte étatisation des
services. L'identification précise des personnes à rencontrer s'est faite à partir d'informations
recueillies auprès de l'ambassade, sur Internet et à l'intérieur du carnet de contact contenu
dans le «This is Greenland 1999».
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Nous nous étions fixés l'objectif de sélectionner les principaux fournisseurs de services et
intervenants socioéconomiques en transport et d'interroger des répondants pour chacune des
catégories suivantes : distributeur, agent transitaire, transporteur maritime et aérien,
représentant des municipalités ou d'organismes publics (intervenants socioéconomiques) et
représentants des organismes publics en charge du transport. Cet objectif a été atteint et au
total 18 personnes ont été identifiées soit : cinq distributeurs (détaillants ou représentants de
compagnie), trois agents transitaires, quatre représentants de transporteurs, un organisme
régional représentant les municipalités, deux organismes publics en charge du transport et trois
acteurs socioéconomiques dans des domaines pouvant influencer les dynamiques de
développement du transport et alimenter nos connaissances sur le contexte socioéconomique
global du Groenland (voir liste des types de répondants rencontrés en annexe 2). La liste
n'identifie pas spécifiquement chaque interlocuteur (nom de la personne ou de l'entreprise
ainsi que le poste occupé) pour des raisons de confidentialité. Avant notre départ pour le
Groenland, des rendez-vous précis avaient été planifiés avee sept de ces 18 personnes.
Au départ, nous pensions rencontrer les répondants suivant un ordre logique, soit : dans un
premier temps celles reliées aux organismes publics et ce, afin de nous permettre d'acquérir
une première compréhension globale des systèmes de transport. Ensuite les distributeurs
auraient pu être rencontrés et en fonction de la chaîne logistique alimentaire, les autres
personnes auraient été interrogées à rebours, sur place ou par courrier. Or, leur localisation
ainsi que l'organisation des déplacements n'ont pas permis de procéder tel que prévu.
Le choix des villes à visiter s'est plutôt fait en fonction de la localisation des gens à rencontrer.
Alors que la plupart étaient situés à Nuuk, ville qui regroupe les principaux organismes publics
et les centres administratifs de plusieurs entreprises, les autres étaient situés à Sisimiut et
Illulissat. Plus particulièrement, on retrouve à Sisimiut les sièges sociaux de Pissifik et
Pilersuisoq alors que la compagnie Air Alpha est située à Illulissat. D'après nos lectures,
Aasiaat représentait un centre de redistribution maritime pour la Baie de Disko mais les
mauvaises conditions climatiques ont modifié l'organisation de nos déplacements et nous y
avons donc écourté notre séjour. Par ailleurs, nous avons été en mesure de visiter la petite
localité d'Ilmanaq, dans le secteur de la Baie de Disko afin de comprendre les caractéristiques
propres aux localités plus isolées.
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(Air Greenland, Air Alpha et Royal Artic Line), 2 organismes publics dans le domaine du
transport (Department of Housing and Infrastructure, Traffic Division et Greenland Airport
Services) et 5 personnes-ressources (Sisimiut Trade and Industrial Council, Greenlandic
Trade, Service and Transport Association, Statistic Greenland, Kanukkoka (Association des
municipalités du Groenland) et Board of Trade and Commerce of Illulissat). Le nombre et la
diversité des entrevues réalisées ont permis d'obtenir une analyse des principales
caractéristiques et des principaux enjeux dans le domaine de l'approvisionnement alimentaire
au Groenland.
Afin de restreindre les biais possibles, les entrevues ont toutes été abordées et menées de la
même manière et conduites sous forme de discussion. Avant de débuter l'entrevue, une
introduction était systématiquement faite auprès de toutes les personnes rencontrées. Cette
introduction avait comme objectif de présenter l'interviewer, de mettre en contexte l'étude, de
préciser le déroulement même de l'entrevue ainsi que d'établir une ambiance conviviale et de
confiance. Les entrevues réalisées étaient de type semi-dirigé, ce qui signifie que l'orientation
de certaines questions générales était prévue à l'avance en fonction de notre cadre de référence
mais que les sous-questions posées l'étaient selon les réponses de nos interlocuteurs. Il était
alors possible de «réorienter l'entretien à certains moments» afin de tenir compte de
l'interaction avec la personne rencontrée et d'ajuster la discussion afin de compléter
l'information (De Ketele et Rogiers, 1993 ; 171).
L'ensemble des entrevues menées au Groenland l'ont été en anglais et ont été enregistrées sur
bande audio à l'exception de l'entrevue réalisée à Ilmanaq (localité isolée comptant III
habitants) où un interprète a traduit les idées principales de discussion en inuktitut afin de nous
permettre de recueillir de l'information générale concernant l'approvisionnement alimentaire.
Les entrevues avaient une durée moyenne variant entre une heure et une heure et demie.
Un formulaire garantissant le consentement et la confidentialité (en anglais) était présenté à
chacun des participants aux entrevues avant de débuter l'entrevue. Outre le fait de rassurer les
personnes rencontrées sur le traitement confidentiel et approprié des données, cette entrée en
matière était également l'occasion de circonscrire les objectifs de la recherche. Seuls deux
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participants ont signé le formulaire, les autres n'en ont pas ressenti le besoin même s'ils
tenaient à ce que les propos recueillis demeurent confidentiels.
2.4 Traitement des données
Dans tous les cas, les informations ont été consignées pendant l'entrevue, ce qui évitait la perte
d'information. Ensuite le résultat des entrevues a été synthétisé et regroupé en fonction de
thèmes ce qui a facilité les analyses subséquentes. Toutes les transcriptions de ces entrevues
ont été faites sur traitement texte (de type Word) et ont été rédigées en français à l'exception
de certains extraits que nous avons conservés en anglais. Afin de compléter certaines données
ou informations, des contacts subséquents ont été effectués par courriel. Lorsqu'il s'agissait
de complément d'information, les données ont été ajoutées en annexe aux synthèses
d'entrevue.
Des observations additionnelles sur le terrain ont été recueillies. Elles étaient liées
directement aux entrevues elles-mêmes, ou encore liées à des occasions spécifiques par
exemple lors de la visite d'une épicerie ou de l'observation du transbordement d'un navire
accosté à un port, de la visite de ce même navire, etc. Ces informations ont été recueillies sous
la forme de notes ponctuelles à l'intérieur d'un journal de bord personnel.
2.5 Analyse des résultats et vérification de l'atteinte des objectifs fixés
L'analyse de la documentation et de l'information recueillies devait nous amener à répondre
de façon claire et précise aux 2 objectifs principaux énoncés précédemment au point 1.3. Plus
précisément l'ensemble des données recueillies devait être schématisé sous forme de
graphique synthèse permettant d'illustrer les chaînes d'approvisionnement pour les deux
principaux modes de transport au Groenland, l'aérien et le maritime, et ainsi dresser un
portrait actuel de la situation des transports au Groenland.
De plus, cette schématisation sera reprise afin de suivre le parcours type d'un aliment. Cet
exercice nous permettra notamment de préciser certaines caractéristiques de la chaîne
d'approvisionnement en tenant compte de la nature d'un produit. Le suivi de l'aliment
commence à partir de la première étape visant à acheminer l'aliment à l'intérieur de la région
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étudiée. Ainsi, les lieux de production et de transformation ne seront pas souvent tenus en
compte. L'analyse devra considérer les particularités du transport et tenir compte des
variations possibles selon les saisons, la taille et l'isolement de la localité ou ville retenue dans
l'analyse terrain et la nature des produits non périssables ou périssables.
Aux termes de ces analyses, un bilan des caractéristiques des chaînes d'approvisionnement et
de sa planification aura pu être dressé. La conclusion générale quant à elle, nous permettra de
vérifier si les objectifs fixés ont été atteints et de procéder à la validation de notre hypothèse de
départ.
38
3. DIAGNOSTIC DE LA SITUATION DES TRANSPORTS AU GROENLAND
3.1 Caractéristiques générales du territoire et de ses habitants
Le Groenland se présente comme étant la plus grande île du monde avec sa superficie de plus
de 2,1 millions de kilomètres carrés dont moins du quart est libre de glace. La côte du
Groenland est ciselée de :Çords et parsemée d'îles et le plus haut sommet est situé à l'est et
culmine à 3 700 mètres d'altitude (Statistic Greenland, 2000 : 29). . Le point le plus au sud
du Groenland est situé au 60® parallèle Nord alors que son point le plus au Nord atteint presque
le 84® parallèle Nord (voir figure 3 page suivante). Certaines caractéristiques spécifiques des
villes ou localités visitées se trouvent en annexe 4.
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Figure 3 - Territoire du Groenland
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Pour des fins de compréhension lorsqu'il sera question des territoires à proximité du
Groenland et avec lesquels ce dernier entretien des liens d'affaires, vous trouverez à la figure 4
une carte présentant partiellement la région arctique.
Figure 4 - Territoires situés à proximité du Groenland
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3.1.1. Température et conditions climatiques
La température, bien que qualifiée de froide et arctique, est variable compte tenu de l'ampleur
du territoire. Cependant la température moyenne ne dépasse jamais 10°C même en été, sauf
exception soit à Kangerlussuaq et Nasarsuaq où le climat est plutôt subarctique et les
températures peuvent en été être au-delà de 10°C (Govemment of Greenland (2), 2000 : 17 et
111-113, Statistics Greenland, 2000 : 29). Le secteur au sud de la ville de Sisimiut (à l'ouest
du territoire), correspond approximativement à l'endroit où le Groenland est coupé par le
cercle polaire, est libre de glace à l'année en raison du courant d'eau relativement chaud (le
Gulf Stream) qui s'y trouve. Cependant, les secteurs situés à l'est et au sud de l'île sont
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souvent aux prises, même durant l'été, avec des problèmes de navigation compte tenu de la
dérivation des glaces en provenance du nord-est du Groenland. Dans la Baie de Disko, la nuit
polaire, au cours de laquelle le soleil est absent pendant 24 heures, dure tout le mois de
décembre et janvier, deux autres mois de noirceur s'ajoutent lorsque l'on se rend à la hauteur
de Qaanaaq sur le territoire (Statistic Greenland, 2000 : 29).
3.1.2. Territoire et population
Le territoire est divisé en trois sous-provinces, celles de l'Est, de l'Ouest et du Nord à
l'intérieur desquelles l'on retrouve 18 administrations locales et plus d'une cinquantaine de
petites localités. La population est répartie sur toute la côte de l'île à l'exception du nord-est
qui est constitué en un pare national. De ce nombre, environ 88 % seraient de culture inuite et
nés au Groenland (Duhaime, Morin et Fréchette, 2001 : 3). Pas moins de 15 des 18 autorités
locales se trouvent sur la côte Ouest du Groenland qui est la partie du pays la plus peuplée et
où l'on retrouve la capitale : Nuuk. On compte une population de 55 000 habitants au
Groenland, alors que près de 15 000 personnes habitent Nuuk et que les 5 principales villes
que sont Sisimiut, Aasiaat, Illulissat, Qaqortoq et Maniitsoq regroupent environ 30 000
personnes, les 10 000 autres personnes sont réparties dans les 59 petites localités de l'île. Les
centres urbains, situés sur la côte ouest du Groenland, regroupent donc environ 80 % de la
population. La concentration dans les centres serait possiblement due à l'adoption par le
Groenland de diverses politiques de relocalisation et de centralisation (Duhaime, Morin et
Fréchette, 2001 : 3). Cette organisation du territoire, caractérisée par de faibles regroupements
de population répartis le long des côtes, a un impact directe sur l'organisation du transport et
les modes de transport présents sur le territoire.
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Figure 5 - Vue d'une baie dans la ville d'Aassiat (mois de juin)
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3.1.3. Structure politique
Le Groenland fait partie du Royaume du Danemark. Mais la création le 1®^ mai 1979 du
Greenland Home Rule Govemment a conféré au Groenland im statut d'autonomie dans de
nombreux champs de compétence à l'exception du droit constitutionnel, de la citoyenneté, de
la politique étrangère, de la défense, de la finance et de la justice. Dans ces domaines, le
Home Rule ne possède qu'un droit de participation. Il existe également un droit partagé entre
le Home Rule et le gouvernement danois en ce qui eoneeme la propriété des ressources
minérales (Rasmussen, 2003 : 24). L'ensemble des autres pouvoirs sont entièrement sous la
responsabilité du Home Rule.
Le Greenland Home Rule Govemment est formé d'un parlement élu comptant 31 membres
parmi lesquels est choisi un cabinet constitué d'un Premier ministre ainsi que de six autres
ministres sectoriels (Statistics Greenland, 2000 : 7-12). Ces ministres sont également
responsables des fonctions administratives de leur ministère. Le ministère responsable pour
les questions de transport au Groenland est le ministère «Housing and Transportation».
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3.1.4. Structure économique
La structure économique du Groenland est caractérisée par l'importance et la diversité des
produits importés et le nombre restreint de produits exportés (Govemment of Groenland,
2000 : 20, Lyck, 1999 : 1). Il s'agit d'une structure où l'État est très présent dans les divers
secteurs de l'économie. Le secteur tertiaire représente 60 % du PIB (produit intérieur brut)
caractérisant ainsi son économie, alors que les secteurs primaire et secondaire se partagent
équitablement le 40 % restant (Duhaime, Morin et Fréchette, 2001 : 5).
L'importance du secteur de la pêcherie, qui représente l'activité principale du secteur primaire,
irradie dans les deux autres secteurs. En effet, l'importance de la pêche commerciale
notamment celle des crevettes destinées au marché extérieur, a eu une incidence directe sur
l'organisation des transports au Groenland et sur l'avènement de la conteneurisation.
Le secteur des transports représentait en 1998 la troisième activité la plus importante en terme
de PIB (7%) dans le secteur tertiaire, après le commerce de gros et de détail ainsi que
l'hôtellerie et la restauration. La construction d'infrastructures constituait le secteur industriel
majeur du début des années 1960 jusqu'à la fin des années 80 et le Groenland s'est doté durant
cette période de plusieurs infrastructures publiques et de transport (Govemment of Groenland,
2000 : 65).
a) Particularités du marché
*
L'une des caractéristiques principales du marché du Groenland est le fait que l'État possède la
plupart des entreprises. Il peut s'agir d'entreprises qu'il détient à 100 % ou pour lesquelles il
intervient sous forme de subvention (Duhaime, 2002 : 68).
C'est au début des années 1990 que les politiques économiques du Groenland souhaitent
réorienter les entreprises gouvemementales vers un processus de privatisation ou de quasi-
privatisation. Dès 1993, le Landsting Act on Compétition est adopté afin de promouvoir la
compétition et démontrer la volonté du Groenland de s'inscrire de plus en plus dans une
économie de marché (Morin, 1999 : 130). Le débat sur la privatisation occupe présentement
l'avant-scène et des initiatives en ce sens ont été mises en œuvre. Par exemple, dans le
domaine de l'alimentation, depuis janvier 2002, le distributeur alimentaire Pissifik qui dessert
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les principales villes du Groenland est en voie d'être privatisé. Pissifik est maintenant
administré comme une compagnie privée. Le conseil d'administration est composé
majoritairement d'investisseurs professionnels. Près de 51 % des parts sont détenus par un
grossiste en alimentation, 15 % des parts par des cadres de la compagnie Pissifik et 32 % des
parts appartiennent toujours au Home Rule qui cherche à les vendre à des investisseurs. Dans
le processus de privatisation, certaines activités moins lucratives ont été transférées à la
compagnie sœur de Pissifik, Pilersuisoq. Cette demière a comme mandat de desservir les
petites localités qui représentent des marchés non-lucratifs et elle est subventionnée par le
gouvemement. Ainsi, avant sa privatisation, Pissifik couvrait dix villes. Aujourd'hui, quatre
de ces demi ères, soit celles de moins de 1 500 habitants, ont été placées sous la responsabilité
de Pilersuisoq (communication personnelle, distributeur (2), Sisimiut, 4 juin 2002).
Il est admis au Groenland que la mise en œuvre de la privatisation sera poursuivie. Les
résultats obtenus par les compagnies actuellement dans le processus de privatisation seront
suivis de près et des analyses supplémentaires devront être effectuées pour obtenir un portrait
juste des impacts socioéconomiques induits. Ce processus suppose des changements
importants dans les valeurs qui orienteront la prise de décision. A partir de ce moment, la
logique de l'économie de marché prédomine, elle se fait au détriment d'approches sociales qui
prédominaient jusque-là au Groenland. Face à cette réalité nouvelle, les acteurs
socioéconomiques rencontrés soulèvent que les politiques sociales actuelles au Groenland ne
sauraient être maintenues dans un contexte de privatisation.
«For example, fish and shrimps are net only ta make as high profit as possible but
you have to see it, not from a noneconomic point of view but from a social-economic
point of view. Because otherwise you will have to furnish to those people a social
assistance in another way. Instead of giving something to people that they are not
working for, you have to employ them and you might earn a little less. But of course
if you have an economy like that, you could not just privatise because you could not
ask private enterprise (...) please create some jobs», (communication personnelle,
intervenant socioéconomique (12), Nuuk, 12 juin 2002).
Les discussions sur la privatisation sont donc difficiles car cette opération pourrait avoir des
conséquences importantes telles que l'augmentation des prix et d'éventuelles coupures dans
les emplois. Aux dires des intervenants socioéconomiques rencontrés, les impacts sociaux de
cette orientation économique devront donc être tenus en compte sérieusement avant de
privatiser trop massivement.
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3.2 Portrait du transport alimentaire au Groenland
Il n'y a pas de réseau routier, ni de chemin de fer qui relie les localités ou les villes entre elles
au Groenland. Historiquement, les Inuits du Groenland, mis à part l'utilisation du traîneau à
chiens, ont utilisé le transport maritime pour se déplacer sur le territoire. Au cours des
dernières décennies, le développement du transport aérien a permis la diversification des
produits importés en augmentant de façon majeure la disponibilité des produits périssables. Il
n'existe pas de loi groenlandaise particulière en ce qui concerne la normalisation des produits
transportés du Danemark vers le Groenland, ce sont les standards danois qui sont appliqués et
il n'y a pas d'exception.
3.2.1. Fournisseurs de services de la chaîne d'approvisionnement
La chaîne d'approvisionnement compte principalement 4 types de fournisseurs de services
soit : les fournisseurs grossistes, les transporteurs, les agents transitaires et les distributeurs.
a) Fournisseur grossiste
Pour le transport maritime et aérien, le fournisseur principal est Supergros qui représente le 3®
fournisseur en importance au Danemark. Ce dernier possède des entrepôts centraux à Aalborg
et Copenhague ainsi qu'une multitude d'entrepôts à la grandeur du Danemark. Tous les ans,
des ententes sont signées entre Supergros et des sous-foumisseurs. Ces ententes font en sorte
que par la suite c'est Supergros qui est responsable de fournir tous les produits nécessaires aux
distributeurs du Groenland.
b) Transporteur
Le transport extérieur entre le Danemark et le Groenland^ est effectué par le transporteur
maritime public Royal Artic Lines (RAL) en vertu d'une concession. Il existe également deux
transporteurs maritimes privés et étrangers qui effectuent du transport alimentaire vers le
Groenland mais de façon très marginale. Un phénomène similaire existe dans le secteur aérien
avec la desserte d'Islandair en provenance de l'Islande exclusivement pour desservir la côte
est du Groenland. Les liaisons intérieures sont assumées dans le domaine maritime par une
^  Entre Aalborg et Nuuk, Aasiat ou Sisimiut pour le transport maritime et entre Copenhague et Kangerlussuaq
pour le transport aérien.
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seule compagnie publique et subventionnée par le Home Rule; il s'agit en fait d'une filiale de
RAL soit Royal Artic Lines Bygdeservice.
Pour ce qui est du transport aérien il était assuré, à l'été 2002, par le transporteur aérien privé
Scandinavian Airlines System (SAS) qui effectuait les vols entre Copenhague au Danemark et
Kangerlussuaq au Groenland et par Air Greenland entre Copenhague et Narsarq au sud du
Groenland ainsi que plusieurs destinations à l'intérieur du Groenland. Depuis novembre 2002,
Air Greenland a décidé de compétionner SAS sur la route Copenhague-Kangerlussuaq et
aujourd'hui Air Greenland est la seule compagnie aérienne à effectuer les vols extérieurs en
provenance et à destination du Groenland. Cette modification a amené des critiques quant à
une situation de monopole. Pour les vols internes. Air Greenland, en vertu d'une concession
avec le Home Rule, assume les liaisons lucratives. Une autre compagnie aérienne effectue des
vols intérieurs. Il s'agit d'AirAlpha, une compagnie privée ayant son siège social au
Danemark et qui a obtenu ses premiers contrats de desserte aérienne de la part du
gouvernement en 1998. Avant cette date, la compagnie effectuait seulement des vols nolisés à
l'intérieur du territoire. Cette compagnie effectue exclusivement du transport par hélicoptère
et se trouve en compétition avec Air Greenland sur les marchés non-lucratifs qui ne sont pas
attribués sous forme de concession.
c) Agent transitaire
Trois agents transitaires sont présents sur le territoire, l'un public, soit RAL Spedition qui est
une filiale de RAL et les deux autres privés, soit DFDS Dan Transport et Blue Water
Greenland. Les deux compagnies privées appartiennent à des compagnies danoises et sont
présentes comme agents transitaires au Groenland depuis moins de dix ans. Blue Water est
présent seulement dans le transport aérien et gère environ 60 % de ce marché. Le reste du
marché appartient à RAL Spedition. DFDS Dan Transport occupe moins de 10 % du marché
du transport maritime. 11 est presque inexistant dans la gestion des aliments périssables
puisque la compagnie ne possède pas d'entrepôt réfrigéré. Le reste du marché appartient à
RAL Spedition.
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d) Distributeur
Il existe principalement trois chaînes de distribution soit : Brugsen, Pissifik et Pilersuisoq
(compagnie sœur de Pissifik mais dirigée par un conseil d'administration différent). Brugsen
est opéré sous la forme d'une coopérative^. Brugsen est présente dans douze villes du
Groenland (de Nanortalik au sud jusqu'à Sisimiut) alors que Pissifik n'opère maintenant que
dans six villes. Pour ces villes, les deux chaînes sont en compétition. Pissifik possède
également une filiale nommée «Pissifik en gros» qui permet aux consommateurs de
commander directement à partir d'intemet et de passer à l'entrepôt chercher leur marchandise
une fois arrivée. Ce service est très utilisé par les crevettiers qui n'ont pas à quitter les
infi-astructures du port pour obtenir leur commande.
Figure 6 - Commandes préparées pour différents consommateurs dans
l'entrepôt de Pissifik en gros (Port de Nuuk)
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^  Il s'agit en fait d'une coopérative de membres car les groenlandais ne sont pas propriétaires des
inffastmctures, etc.
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Pilersuisoq dessert pour sa part tout le reste du marché qui n'est pas couvert par les deux
autres chaînes. Il s'agit en fait des marchés non-lucratifs qui se trouvent dans toutes les petites
localités à l'exception de la côte est. Pilersuisoq est subventionné par le Home Rule.
La demande des consommateurs auprès des distributeurs pour des fruits et des légumes frais
dans les localités isolées du nord du Groenland est de plus en plus forte. Cela fait dire aux
distributeurs que c'est un peu de leur faute car ils ont habitué les consommateurs à de hauts
standards de qualité et à une certaine diversité ce qui oblige maintenant les distributeurs à
commander davantage de produits transportés par avion et à trouver des façons d'obtenir ces
produits frais et en bon état dans leurs magasins (communication persormelle, fournisseur de
services (3), Sisimiut, 5 juin 2002).
Il y a également d'autres épiceries mais beaucoup moins importantes, telles que Super I
présente à Sisimiut, Illulissat et Nuuk, et de nombreux petits commerces d'appoint comme par
exemple Pisiniarfîk Jope à Illulissat. Ces derniers sont présents exclusivement dans les
principales villes et bien que la plupart offrent peu de produits périssables, certains en
possèdent un inventaire constant.
Figure 7 - Commerce d'appoint Pisiniarfîk Jope (Illulissat)
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Source : Josée Arseneault
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Il existe au Groenland un important marché interne de produit régionaux (résultant de la
chasse, de la pêche et de l'élevage). Mais comme il ne s'agit pas d'importation et que ces
marchés locaux (Kalaaliminemiarfik) sont administrés de façon informelle (Duhaime, 2002 :
68), cet aspect ne sera pas traité dans la présente recherche.
3.2.2. Transport maritime
Le transport maritime représente encore aujourd'hui le mode de transport privilégié pour le
transport des personnes et des marchandises pondéreuses ou non-périssables entre le
Danemark et le Groenland et à l'intérieur de celui-ci.
a) Transporteur et type de marché
C'est Royal Artic Lines (RAL) qui opère le transport du cargo entre le Danemark et le
Groenland sur la base d'une concession'*. Depuis trois ans, RAL fait appel de façon encore
très marginale à d'autres transporteurs pour effectuer l'approvisionnement du Danemark. Par
exemple depuis l'été de Tan 2000, le transporteur québécois Groupe Desgagnés offre trois
liaisons par année à partir de Montréal vers Nuuk. Les Islandais ont également réussi à
s'introduire dans le marché compte tenu qu'ils possèdent déjà un réseau international de
transport de l'Islande vers l'Europe, la Scandinavie et la côte est de l'Amérique du Nord.
Cependant, ces derniers importeraient au Groenland surtout du matériel de pêche spécialisé.
La côte est du Groenland est par ailleurs desservie en vivres par des transporteurs islandais
(communication personnelle, personne ressource (15) Illulissat, 18 juin 2002). Pour le Canada
comme pour l'Islande, le marché du Groenland demeure marginal et la part qu'ils y occupent
représente tout au plus 1 % du marché total d'importation du Groenland. Il semble que le
Home Rule souhaite maintenir et développer ces liens de façon à diversifier ses possibilités
d'affaires. C'est du moins ce que laisse entendre la reconduction du contrat de trois ans, signé
en 2000 avec le Groupe Desgagnés.
Malgré ces ouvertures récentes vers d'autres transporteurs que RAL, le système de transport
maritime au Groenland est encore considéré comme un monopole. Cette forme de monopole
Il y a des éléments qui sont exclus de cette concession, notamment l'huile liquide et le cargo lourd sous
forme de vrac relié au secteur de l'exploitation minérale par exemple.
50
aurait été implantée en 1990 à la création de RAL afin d'assurer une constance et une fiabilité
dans l'approvisionnement. «This bas been decided to ensure safety in supplies. If you are
having a similar private operator (...) we cannot be sure that the frequency of sailing and
supply to Greenland are be efficient » (communication personnelle, fournisseur de services
(7), Nuuk, 7 juin 2002).
Avant 1990, l'entière responsabilité du transport entre le Danemark et le Groenland, ainsi que
du transport des passagers et des marchandises était assumé par KNI, contrôlé par le Home
Rule. Donc depuis le début des années 1990 jusqu'à aujourd'hui, trois compagnies différentes
sont responsables respectivement du transport des marchandises entre le Danemark et le
Groenland (RAL), du transport des passagers à l'intérieur du Groenland^ (Artic Umiaq Line)
et du transport des marchandises à l'intérieur du Groenland (RAL Bygdeservice). Maintenant,
les nouvelles compagnies créées ont des conseils d'administration mixte composés de
représentants du gouvemement mais également de gestionnaires qui, en théorie, doivent faire
en sorte que la compagnie s'autofinance et s'autogouveme bien que dans les faits, le Home
Rule demeure présent dans les cas où des problèmes financiers majeurs surviendraient
(communication personnelle, intervenant socioéconomique (12), Nuuk, 12 juin 2002 et
Rasmussen, 2003 : 28).
RAL Bygdeservice est une filiale de RAL. Cependant, contrairement à RAL, cette compagnie
de transport est subventionnée en partie par le Home Rule. RAL ne peut soutenir seule
financièrement RAL Bygdeservice. En effet, comme RAL Bygedeservice approvisionne les
petites localités seulement, la quantité de marchandises transportées n'est pas suffisante pour
rentabiliser les coûts d'opération. RAL Bygdeservice opère donc par contrats de service et
reçoit des montants forfaitaires chaque année du Home Rule pour compenser les déficits
encourus dans l'année.
Il n'existe aucun service de transport des passagers par bateau entre le Danemark et le Groenland.
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b) Infrastructures et équipements
> Responsable et gestionnaire
C'est le ministère du Logement et des Infrastructures (Directorate of Housing and
Infrastructures) qui est propriétaire et responsable de la construction et de l'entretien des
infrastructures maritimes ainsi que du sol sur lequel elles sont construites (Statistic
Greenland, 2000 : 93).
La gestion des ports est sous la responsabilité de RAL pour toutes les infrastructures
accueillant des conteneurs. Cette compagnie est gestionnaire des infrastructures, des
équipements et des entrepôts par le biais d'une division séparée nommée RAL Port
Services. La gestion des autres ports a été confiée à la compagnie Pilersuisoq qui est déjà
présente dans ces localités de par sa responsabilité liée à la distribution alimentaire.
Les bateaux utilisés pour effectuer le transport sont sous la responsabilité des compagnies
qui exploitent le service. Pour palier aux besoins ponctuels, la location est parfois utilisée.
> Infrastructures existantes
Les infrastructures maritimes ont été construites à partir des années 1950. On retrouve
aujourd'hui seize ports possédant pour la plupart des faces verticales et une soixantaine de
quais répartis dans les différentes petites localités. Les quais sont des infrastructures de
base qui augmentent l'accessibilité aux infrastructures et nécessitent l'utilisation de grue
ou de système de barge afin de décharger la marchandise. Ces manoeuvres sont souvent
périlleuses, surtout en présence de mauvaises conditions météorologiques.
Anciennement le transport des marchandises se faisait exclusivement par palettes et vrac.
Le gouvernement a décidé dans les années 1990 de moderniser les treize ports majeurs sur
la côte ouest du Groenland en les adaptant pour recevoir des conteneurs de 33 ou 76
mètres cubes comme ceux utilisés par la communauté internationale des transporteurs
maritimes.
Il y a des entrepôts et des aires d'entreposage extérieures dans les principaux ports. Dans
certains endroits, on retrouve des entrepôts réfrigérés notamment à Nuuk et Sisimiut mais
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également dans de petites localités pour lesquelles la fréquence de service est moindre
surtout quand les conditions d'englacement sont présentes presqu'à l'année.
> Équipements utilisés
Bateaux
Depuis le 1er janvier 1993, le Home Rule a décidé de remplacer les dix anciens bateaux
cargo effectuant le transport entre le Danemark et le Groenland et opérés par RAL par
cinq nouveaux, munis de système de conteneurs. Ces bateaux possèdent également
l'avantage d'avoir à bord des équipements permettant la conservation des aliments
congelés. Cette modernisation des équipements a amené des avantages significatifs au
point de vue des coûts et des opérations.
«The transport system has been modernized drastically and also the cost of operated
RAL is far less then it was, service is quicker and transit time is better (shorter), the
whole schedule is différent and sa fourth, sa it was a major increase in quality in
terms of shipping to and from Groenland and also as far as infrastructures are
concerned.» (communication personnelle, foumisseur de services (7), Nuuk, 7 juin
2002).
Sur ces cinq bateaux, trois, soit le Nuka, le Naja et l'Irena, ont été munis spécifiques
d'équipements pour opérer des conteneurs. Ces trois bateaux, respectivement de 133
mètres, 133 mètres et 109 mètres de long peuvent accueillir un total de 1 942 conteneurs
de 33 mètres cubes. Le quatrième bateau existant de la flotte (le Arina) a été converti pour
le transport des conteneurs et possède à lui seul une capacité de 283 conteneurs alors que
le cinquième (le Kista) continue d'opérer avec un système de palettes puisqu'il dessert les
secteurs de l'est du Groenland qui ne possèdent que des jetées. Ce bateau de
ravitaillement d'une longueur de 94 mètres n'utilise pas de conteneur et a une capacité de
charge de 4 500 mètres cubes. Toute la marchandise est chargée sur palettes ou
directement à partir des boîtes existantes. Les petites localités de l'est ne disposent que
d'équipements sommaires comme des petits tracteurs pour effectuer la manutention. Le
Kista est muni d'un brise-glace pour effectuer la navigation dans les conditions de glaees
particulièrement fréquentes et intenses dans l'est du territoire et ce, même au cœur de l'été.
Il est également équipé d'une plate-forme pour accueillir les hélicoptères pour le transport
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côte (communication personnelle, intervenant socioéconomique (14), Illulissat, 17 juin
2002).
Figure 9 - Chargement par RAL Bygdeservice (port de Nuuk)
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Source : Josée Arseneault
Par ailleurs, le distributeur alimentaire des petites localités (Pilersuisoq) s'est doté de trois
bateaux de petite taille afin d'effectuer lui-même le transport vers les localités desservies
par son entreprise alimentaire. Cette pratique est inhabituelle compte tenu que cet
investissement représente des coûts additionnels pour un service déjà rendu par RAL
Bygedeservice.
Conteneurs
Les conteneurs de 76 mètres cubes servent généralement à transporter le cargo sec, le
cargo général ou le cargo qui nécessite une température contrôlée comme les aliments
congelés ou réfngérés. Dans ces cas, le conteneur lui-même est souvent utilisé comme
entrepôt froid. Des conteneurs de 33 mètres cubes sont également utilisés pour le transport
des fruits et des viandes. Les conteneurs ne sont pas utilisés pour le transport vers les
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petites localités car leurs infrastructures maritimes ne sont pas construites pour recevoir de
tels conteneurs ni équipés de levier à poulies pour effectuer le déchargement
(communication personnelle, foumisseur de services (16), Ilmanaq, 19 juin 2002). Ces
localités disposent plutôt d'un système de poulies installé près du quai qui reçoit les
bateaux. Cette poulie permet de hisser les palettes ou colis. Ensuite, des équipements
sommaires tels que des tracteurs de petites tailles sont utilisés pour effectuer la
manutention des produits une fois déchargés par le système de poulies.
Figure 10 - Quai avec système de poulies (Ilmanaq)
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Source : Josée Arseneault
56
Figure 11 - Tracteur servant à la manutention et palettes (Ilmanaq)
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Source : Josée Aseneault
Pour les bateaux en provenance du Danemark, environ 30 % des conteneurs utilisés sont
réfrigérés alors que sur le chemin du retour 90 % le sont (à cause notamment de
l'exportation de crevettes vers le Danemark). RAL utilise par contrat de service les
conteneurs de MAERSK pour l'aller vers le Groenland car ces derniers ramènent des
crevettes dans l'autre sens. Comme il y a un déséquilibre entre les besoins à l'aller et ceux
au retour, certains conteneurs sont transportés vides sur le bateau vers le Groenland.
Les conteneurs sont toujours remplis à pleine capacité. Pour ce faire, il arrive souvent que
des distributeurs différents partagent un même conteneur. Lorsque des interstices
persistent dans un conteneiu, ils sont comblés par des matériaux mous et non fragiles
comme des rouleaux de papier de toilette ou des paquets de serviettes en papier. S'il n'est
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pas possible de remplir un conteneur à sa pleine capacité, il est préférable de transporter les
produits sur palettes car cela revient moins cher.
c) Trajet effectué et fréquence du service
Le Groenland loue un espace portuaire qui lui est spécifiquement réservé au port de Aalborg
au Danemark. C'est à partir de ce demier que toutes les marchandises alimentaires ou autres
transitent en provenance ou à destination du Groenland. Pour ce trajet, la fréquence du service
est régulière, à tous les dix ou onze jours entre Aalboorg et sa première destination au
Groenland. Il faut ajouter quatre à cinq jours supplémentaires pour atteindre les petites
localités qui font ensuite l'objet d'un transfert d'un navire à un autre. L'horaire des trajets,
approuvé au préalable par le ministère du Logement et des Infrastructures, est produit et
disponible un an à l'avance.
En raison des conditions de glace, les ports de certaines régions du nord et de Test du
Groenland ne peuvent être desservis durant l'hiver, c'est alors le transport aérien qui prend la
relève. La desserte se fait donc sur une base annuelle dans le secteur délimité au sud de
Sisimiut (voir carte 1). Présentement, le transport se fait par deux bateaux à partir de Aalborg
au Danemark directement vers les villes de Nuuk, Sisimiut et Aasiaat. Cette dernière localité
est utilisée comme point de redistribution pour les 13 petites localités de la région de la Baie
de Disko (libre de glace entre le mois d'avril et la mi-décembre seulement). Aasiaat est
également le port de transit pour le cargo vers Uummannaq et les petites localités
environnantes. Le secteur d'Upemavik est desservi à partir de Sisimiut.
En plus de ces services, deux autres bateaux partent à toutes les trois semaines de Aalborg
pour couvrir le sud du Groenland. Enfin, un autre bateau est utilisé de quatre à cinq mois par
année afin de desservir la côte est (Tasiilaq et Ittoqqortoormit) durant la période de Tété où la
mer n'est pas englacée, mais pas nécessairement libre de glace. En fait, les conditions de
navigation demeurent hasardeuses à Tannée dans ce secteur.
58
d) Projets de développement
RAL souhaite acquérir un nouveau bateau au cours de l'année 2003 afin de répondre aux défis
du futur, considérant notamment qu'en 2002, il y a eu une hausse de 8 % du cargo
(www.ral.gl : février 2003). L'agrandissement des ports de Aasiaat et de Nuuk devait être
effectué dans les années suivant l'an 2000 (Statistique Geenland, 2000 : 94) mais lors de notre
visite au Groenland en 2002 il n'avait toujours pas été réalisé.
3.2.3. Transport aérien
Les déplacements aériens constituent l'unique mode de transport des personnes entre le
Groenland et le reste du monde (principalement le Danemark). De plus, durant l'hiver et pour
les secteurs non libres de glace à l'année (au nord de Sisimiut et à l'est), ils constituent la seule
option pour le transport des marchandises et denrées périssables entre le Danemark et le
Groenland et à l'intérieur de ce dernier. Le transport par avion fait plus que doubler durant la
période hivernale (communication personnelle, fournisseur de services (13), Kangerlussuaq,
15 juin 2002). Malgré ce besoin, les aéroports sont limités à quelques-unes des villes les plus
importantes.
a) Transporteur et type de marché
Trois transporteurs assurent présentement le transport aérien au Groenland. La Compagnie
AirGreenland effectue les vols transatlantiques entre le Danemark et le Groenland ainsi que
des vols intérieurs. La compagnie Islandair assure le transport entre l'Islande et le Groenland.
Une autre compagnie opère des vols intérieurs, soit AirAlpha. De façon occasionnelle, il peut
arriver que la compagnie AirAlpha effectue des voyages spéciaux du Danemark vers le
Groenland afin de sécuriser spécifiquement un approvisionnement. Cette pratique se fait sur
une base très irrégulière et pour des besoins ciblés.
«We are transporting (from Danemark) sometimes because when we need to wait for ail the
goods that people are screaming for and when we see that they (the others air companies)
haven 't it or there are ruined and we have to wait for a week or two and we see that we have to
deliver them now. So sometimes it's not very easy (...).» (communication personnelle,
foumisseur de services (17), lllulissat, 19 juin 2002).
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Alors que les marchés lucratifs que sont Kangerlussuaq, Nuuk, Maniitsoq, Sisimiut, Aasiaat,
Illulissat, Qaarsut, Uummannaq et Kulusuk sont ouverts à la compétition depuis janvier 2001,
les autres sont accordés sur invitation et font l'objet d'une subvention de la part du Home
Rule. Il s'agit des secteurs de Quaanaaq, d'Upemavik, de la Baie de Disco, du secteur de
Maniitsooq et de ceux de l'est soit Tasiilaq et Illoqqortoormiut. Ces secteurs bénéficient de
subventions pour le transport des personnes et des marchandises durant toute la période
hivernale durant laquelle les petites localités sont isolées du reste du Groenland à cause de
l'englacement. Le transport dans ces secteurs s'effectue alors par hélicoptère.
Figure 12 - Hélicoptère chargé se rendant à Qeqertarsnaq (Aéroport
d'Iilnlissat)
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Source : Josée Arseneault
AirAlpha effectue le transport vers l'est et la Baie de Disko alors que Air Greenland assure le
transport vers les secteurs de Quaanaaq, Maniitsooq et Upemavik. L'est du Groenland, en
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raison de sa proximité avec l'Islande, est également approvisionné par Islandair mais non pour
des denrées alimentaires.
b) Infrastructures et équipements
> Responsable et gestionnaire
C'est le Greenland Airport Services (GAS) qui est responsable des aéroports, héliports et
hélistops au Groenland et de leurs opérations (construction, entretien, trafic aérien,
observations météo, sécurité, etc.). Il s'agit d'une organisation détenue à 100 % par le
Home Rule. Pour les héliports, une équipe est présente sur place et relève de GAS. Pour
certaines petites localités du nord, il existe des ententes avec Pilersuisoq (qui sont
également les détaillants d'alimentation dans ces localités) pour assurer les services
opérationnels. Étant donné que ces localités sont petites (parfois 30 ou 40 habitants), il
n'est pas possible d'avoir une équipe spécifiquement embauchée pour contrôler les
opérations des héliports.
Historiquement, en raison des horaires de vol et des surprises climatiques, le GAS était
également gestionnaire d'hôtels et de restaurants dans six aéroports : Nerlerit Inaat,
Kulusuq, Qaarsut, Narsarsuaq, Kangerlussuaq et Pituffik. La nouvelle orientation de
l'organisme est de se consacrer de plus en plus aux activités directement reliées aux
aéroports et de louer les services d'hôtellerie, boutiques, etc. à des firmes privées
(communication personnelle, fournisseur de services (8), Nuuk, 10 juin 2002).
> Infrastructures existantes
On compte aujourd'hui huit héliports et 40 emplacements pour hélistop d'un diamètre type
d'environ 30 mètres. À partir des années 1960, des emplacements ont été conçus par le
gouvernement pour recevoir des hélicoptères. Depuis quelques années, le GAS a remplacé
plusieurs héliports par des hélistops. Comme ceux-ci ne nécessitent aucun autre
équipement, cela a permis d'épargner en frais d'entretien. Les transporteurs le déplorent
parce que ces changements rendent les conditions de vol et d'atterrissage beaucoup plus
hasardeuses.
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«It was ail there and then Greenland Airport Services and Greenland Home rules I
don 't know who takes the décision, but they decided to save some money because it 's
more expensive héliports with ail the features so they decided to closed or downgrade
to helistops. The technical things which are necessarily for IFR (instrument flight
rules - vol aux instruments) opération were moved away almost 3 years ago and they
downgraded the héliports to helistops so we are not able to do IFR today it gives us
some problems when we have bad conditions and in the dark period.»
(communication personnelle, fournisseur de services (17), Illulissat, 19 juin 2002).
Ces caractéristiques de vol sont propres au transport par hélicoptère. Par exemple, la
brume constante de même que la présence de longue période de faible luminosité durant
l'hiver au Groenland constituent des contraintes majeures au vol par hélicoptère et rend
très difficile de voler sans instruments. Lorsque les infrastructures nécessaires pour le vol
aux instruments sont présentes, il est alors possible de voler même dans de très mauvaises
conditions et d'utiliser un espace aussi petit que 5 mètres de diamètre pour atterrir.
Comme il est très dispendieux d'opérer et d'utiliser des hélicoptères pour le transport des
personnes et des marchandises et compte tenu de leur faible capacité de tonnage
comparativement aux avions, le GAS a entrepris vers la fin des années 1990 la mise en
œuvre d'un programme de construction de nouveaux aéroports afin de permettre
l'utilisation d'avions plutôt que d'hélicoptères. À cette époque, cinq aéroports étaient déjà
en place sur le territoire dont deux avait été construits par les forces militaires. Cette
deuxième phase de développement des aéroports au Groenland est donc récente. Les deux
premiers aéroports à être construits dans le cadre de ce programme l'ont été à Sisimiut et
Aasiaat respectivement en 1998 et 1999. Le Groenland compte aujourd'hui douze
aéroports dans les villes de Nuuk, Illulissat, Aasiaat, Sisimiut, Kangerlussuaq, Narsarsuaq,
Kulusuk, Nerlerit Inaat, Uummannaq, Maniitsoq et Upemavik, en plus du dernier aéroport
construit en 2002 à Qaanaaq. La construction de l'aéroport de Paamiut qui devait avoir
lieu en 2004 a été reportée à 2006 pour des raisons budgétaires. Les aéroports de
Kangerlussuaq et de Narsarsuaq possèdent des pistes d'une longueur respective de 2 815 et
1 830 mètres leur permettant d'accueillir les vols de longue distance. Les autres aéroports
possèdent des pistes d'une longueur variant entre 800 et 1000 mètres (Greenland Airport
Services, 2001 : 1).
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Les entrepôts dans les aéroports appartiennent à Air Greenland. À Nuuk et à Illulissat, seul
Air Greenland possède un entrepôt réfrigéré. Il n'y a pas d'entrepôt réfrigéré comme tel à
Aasiaat, mais l'équivalent d'un réfrigérateur domestique. Des arrangements particuliers en
termes de partage de l'équipement et des infrastructures sont parfois faits en raison du
nombre limité de ressources en place et de l'incapacité financière pour chacun des
transporteurs de se doter d'un ensemble d'infrastructures de façon indépendante. A
Illulissat par exemple, une entente locale permet la location de locaux à AirAlpha dans une
partie des entrepôts loués à Air Greenland par le GAS.
> Equipements utilisés
Avion et hélicoptère
Air Greenland possède 12 avions et 9 hélicoptères. Les deux avions les plus imposants et
servant au transport entre le Danemark et le Groenland comprerment un Airbus 330-2200
pouvant accueillir 250 personnes et un Boeing 757-200 pouvant en contenir 180.
Certaines restrictions de poids de marchandises en fonction du poids total de l'appareil
doivent être respectées. Ces avions peuvent accueillir des conteneurs. Les autres avions
sont principalement des DASH 7 et des Twin Otter pouvant accueillir respectivement 50 et
18 passagers. Dans ces avions, la section avant de la carlingue s'ouvre afin de recevoir la
marchandise. L'espace servant à la marchandise est pris à même les sièges disponibles qui
sont rabattus ou enlevés. Ces avions sont utilisés pour le transport interne au Groenland
des passagers et de la marchandise. Les hélicoptères utilisés peuvent recevoir entre six et
neuf passagers. Air Alpha possède pour sa part 6 hélicoptères et 2 avions de type Twin
Otter.
c) Trajet effectué et fréquence du service
L'aéroport recevant la majorité des vols extérieurs en provenance du Danemark et qui
constitue à cet effet la véritable porte d'entrée du Groenland est Kangerlussuaq, situé au centre
ouest du territoire. Les principales villes du Groenland sont desservies par des vols quotidiens
en provenance de Kangerlussuaq. Dans les années 2000 et 2001, un vol en provenance
d'Iqualuit au Nunavut, vers Kangerlussuaq était assuré par la compagnie aérienne First Air
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(Statistics Greenland, 2000; 97). Cette desserte n'existait plus en juin 2002 lorsque nous nous
sommes rendue au Groenland^.
Un autre aéroport situé au sud du pays, à Narsarsuaq, reçoit également des vols en provenance
du Danemark. La localité de Narsarsuaq, tout comme celles de Kulusuq et Nerlerit Inaat
situées à l'est du pays, est également reliée par des routes aériennes islandaises.
Les marchandises arrivent à Kangersuallujjuaq en provenance du Danemark. Un avion va à
Nuuk tous les jours en provenance du Danemark, mais les produits alimentaires sont
habituellement transportés trois fois par semaine, soit : les lundis, mercredis et vendredis. Les
endroits de regroupement des marchandises au Groenland comportent Kangerlussuaq, Nuuk et
Illulissat. Pour Illulissat, la marchandise peut transiter par le bateau qui fait la navette entre
Kangersullusuaq et Illulissat (par le fjord).
Figure 13 - Chargement de denrées alimentaires à bord d'un avion (Aéroport de
Kangerlussuaq)
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Source : Josée Arseneault
®  Selon rinformation recueillie sur place, il semble que cette desserte ait été possible tant que Brugsen
exportait une certaine quantité de produits en provenance du Canada, la liaison était assurée une fois par
semaine.
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Selon la destination finale, il arrive qu'il y ait deux ou trois transferts d'appareil avant que la
marchandise arrive à destination finale. Dans le cas de la localité de Umanaq par exemple, la
marchandise doit d'abord se rendre à Upemavik (puisqu'il n'y a pas de piste à Umanaq) puis
un charter amène la marchandise pour un deuxième voyage jusqu'à destination.
Selon plusieurs des acteurs socioéconomiques rencontrés, la construction d'aéroports constitue
l'enjeu majeur des dix prochaines années au Groenland. Cela est encore plus important pour
les municipalités accessibles seulement par hélicoptère car le coût des produits est élevé en
raison des coûts de transport. «The municipalities want to make a airstrips so they can get
airplane and goods. They ask the govemment to build that (airstrips)» (communication
personnelle, intervenant socioéconomique (14), Illulissat 17 juin 2002).
Plusieurs localités ou villes souhaiteraient obtenir un élargissement de leur piste, ce qui
permettrait à leur avis une expansion des commerces puisqu'à partir de ce moment, les avions
cargos peuvent venir s'y poser. Chacun «prêche pour sa paroisse» et sauf le programme de
planification de construction mis en place par le gouvernement, aucune planification n'est
connue quant au développement aéroportuaire au Groenland pour les prochaines années. Les
acteurs socioéconomiques locaux demeurent cependant optimistes, malgré le report de la
programmation gouvernementale :
«One of the objectives is to enlarge the airport (in Illulissat), to get cheaper plane.
(...) I would say that probably nextyear Nuuk and Illulissat airport would be bigger.
It's doser now then ever. It's under discussion (in the govemment) in the spring
assembly and they 'Il probably décidé in may 2004. So, now it 's the people, it 's the
carrier, it's everybody that says this is the only way. It might be cheaper for the
importation too, but also for compétition because you will be able to get freight plane
in going to Canada, Iqualuit and that way down.» (communication personnelle,
foumisseur de services et intervenant socioéconomique (15), Illulissat, 18 juin 2002).
Il semble que plusieurs études aient été effectuées à ce sujet et qu'on y recommande
d'effectuer l'allongement des pistes à Nuuk et Illulissat (communication personnelle,
foumisseur de services (15.1), Illulissat, 18 juin 2003).
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3.2.4. Structure des coûts de transport
Les coûts de transport aérien ou maritime sont calculés au poids (kilos) ou au volume (mètres
cubes) selon l'éventualité la plus payante pour la compagnie de transport.
Pour le transport aérien, GAS possède ses propres politiques pour fixer le prix de l'atterrissage
et de l'utilisation des aéroports et héliports. Les compagnies aériennes possèdent leurs propres
politiques pour établir les coûts de transport des personnes et des marchandises. La nature
même des coûts du transport aérien fait en sorte que les coûts de certains aliments périssables,
surtout ceux qui sont réfrigérés compte tenu de leur fragile résistance au transport, deviennent
inabordables. D'ailleurs, nous avons noté que ces produits très fragiles sont presque
inexistants chez les détaillants d'alimentation visités.
«That means of course that some product cannot came here at the moment because
they will be too expensive; fresh milk for example, we see it sometimes in the market
now but 'A of a litter of milk cost 4 'A dollars US. So you can see it 's extremely
expensive.» (communication personnelle, fournisseur de services (15.1), Illulissat, 18
juin 2003).
En ce qui concerne le transport maritime, avant janvier 2002, il existait dans le transport
maritime au Groenland une politique d'uniformisation des prix. Ainsi, peu importe la distance
parcourue pour atteindre la localité la plus isolée, le prix au mètre cube ou à la tonne était le
même. L'objectif de cette politique héritée du système colonial danois, faisait en sorte qu'une
personne vivant dans la capitale ou dans une localité isolée payait le même prix pour la
nourriture, l'électricité et tous les autres services. Ce système implique que le gouvernement
subventiorme le transport maritime et que les villes plus facilement accessibles payent les
aliments plus chers que le prix du marché afin de supporter une partie des coûts importants
générés par le transport vers les petites localités (communication personnelle, intervenant
socioéconomique (12), Nuuk,12 juin 2003).
Depuis janvier 2002, la politique d'uniformisation a été abolie et le système a été révisé de
sorte que le prix n'est plus le même pour toutes les localités ou les villes du Groenland. Le
Groenland a été divisé en sept zones géographiques où des tarifs différents sont appliqués. Le
Home Rule, sur les recommandations de RAL, a décidé d'appliquer un tarif plus représentatif
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d'une partie du coût actuel de transport. Il existe deux composantes principales dans les coûts
de transport, soit : le transport en haute mer (entre le Danemark et le Groenland) et le transport
à  l'intérieur du Groenland (cabotage) incluant les coûts pour le chargement et le
déchargement. C'est sur cette dernière composante que les prix ont été ajustés afin de tenir
compte des coûts réels.
«(The objective is) heing more cost conscious freight tarijf that we were in the past.
But basically only on the shore opérations and it could very well be in the future that
the policy make the océan part more conscious (...) and do the calculation on the
distance that the ships do on the océan. It is so that we cannot maybe make it entirely
cost conscious this would mean today for settlement way up north that the price could
be prohibitive. The Home Rule tries to make the System work slowly, if they didn 't do
so, it would become so cost full to live in the settlement that nobody will be able to
live there.» (communication personnelle, fournisseur de services (7), Nuuk, 7 juin
2003).
Il semble qu'aujourd'hui les prix soient devenus moins élevés dans les villes pour certains
produits. Dans les petites localités, les prix sont devenus plus élevés, ce qui serait plus
représentatif du marché.
Les distributeurs et les agents transitaires sont présentement en conflit public avec RAL et le
Home Rule concernant l'abolition de la politique d'uniformisation des prix car ils croient que
RAL a utilisé de mauvais ehiffres pour bâtir la proposition de répartition de la tarification.
La différence entre les tarifs par mètre cube de conteneur est maintenant d'environ 10 %
supérieure (en moyenne) dans les petites localités, ce qui réduit de façon importante la marge
de profit des distributeurs et des agents transitaires. De plus, dans certains secteurs plus
éloignés, l'augmentation est encore plus marquante (communication personnelle, fournisseur
de services (3), Sisimiut, 5 juin 2003).
Même si jusqu'à présent, ce sont plutôt les distributeurs et les agents transitaires qui absorbent
une bonne part de cette augmentation, le consommateur a commencé à ressentir l'impact de
l'introduction de ce nouveau système et de façon encore plus visible dans les localités
éloignées. Pour certains, il s'agit de mesures devant mener à une centralisation des services.
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«It's a political décision, ihey want ta send the signal in Greenland, front my
conclusion that it is more expensive perhaps to live in the north than in larger cities.
So maybe in 2 or 3 générations we will see a larger concentration in fewer towns
than we see today like it exists in Iceland and others countries.» (communication
personnelle, intervenant socioéconomique (12), Nuuk, 12 juin 2003).
Depuis radoption de ces mesures, les critiques fuseraient régulièrement de la part des
consommateurs des petites localités. Ces derniers écrivent des lettres de plaintes dans les
journaux où ils décrient l'iniquité qui existait déjà auparavant et qui a été accentuée par
l'abolition de la politique d'uniformisation des prix. On y lit par exemple qu'il revient trois
fois plus cher d'acheter des aliments dans une petite localité qu'à Nuuk, la capitale
(communication personnelle, fournisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2002).
Une étude a été réalisée en 1999 et 2000 par Statistic Greenland à partir des circulaires des
distributeurs Pissifik et Pilersuisoq et de visites sur le terrain. Cette étude a démontré que
même lorsque la politique d'uniformisation des prix était effective, il y avait iniquité. Les prix
de 155 produits ont été comparés entre les principales villes et les petites localités et les
résultats démontraient une différence. Les produits étaient en moyenne 3,5 % plus chers dans
les petites localités que dans les villes. Cependant, il a été noté que les prix étaient plutôt
équitables et fixes en été lorsque les marchandises sont transportées par bateau. En hiver avec
le transport par avion qui est plus onéreux, l'écart se creusait.
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4. CHAINES D'APPROVISIONNEMENT ALIMENTAIRE DU GROENLAND
4.1 Étapes des chaînes d'approvisionnement et rôle des fournisseurs de services
A l'étude des chaînes d'approvisionnement par mode de transport, on se rend compte que de
façon générale, on retrouve les grandes étapes du modèle théorique que nous avons élaboré
plus tôt (voir figure 1 du chapitre 1). La structure de la présente partie est donc basée sur ces
grandes étapes incluant, lorsque nécessaire, les particularités s'appliquant au Groenland ou à
un mode de transport spécifique.
4.1.1. Prévision des besoins et transmission des commandes
La prévision des besoins est une étape importante et particulièrement délicate dans les milieux
nordiques et éloignés des grands marchés internationaux. Pour certains produits, la marge de
manoeuvre est mince car pour les consommateurs certains aliments doivent être disponibles en
tout temps comme par exemple les pommes de terres et la viande, sinon cela créé un fort
mécontentement.
«Here it 's not like in Danemark for example, here we have ta make the right order
everytime. It 's very easy in Danemark because you can say «Oh, l'm sorry I haven 't
this, but tomorrow I will». Here, we have ta wait 8-10 days.» (communication
personnelle, foumisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2002).
Pour le transport maritime, la prévision des besoins doit se faire environ 20 jours à l'avance.
En effet, si la commande arrive à l'entrepôt au Danemark avec une journée de retard, le
consommateur va devoir attendre au moins une autre période d'environ 15 jours avant que les
marchandises atteignent le Groenland. Cela a une incidence directe sur la rentabilité pour les
distributeurs. En effet, il peut s'écouler jusqu'à un mois avant de pouvoir ajuster une
commande erronée au départ. Aussi, à cause de la différence de quatre heures avec le
Danemark, si un distributeur ou un client d'un agent transitaire décide de placer une
commande en après-midi, il n'est pas possible d'ajuster la commande la journée même. Cela
est également valable pour le transport aérien.
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Pour le transport aérien, les commandes sont effectuées deux semaines à l'avance avec une
possibilité de réajuster la commande à chaque semaine en fonction de l'espace disponible dans
l'avion. Pour les vols intérieurs, le manque d'espace chronique vient diminuer le gain de
flexibilité habituellement procuré par le transport aérien. La prévision des commandes est
extrêmement importante, surtout l'hiver, en raison du risque des délais plus longs causés par
les aléas climatiques entre chacune des livraisons.
«Ifyou want to go through winter and be safe, even here (in Ilulissat) but mostly if
yen go up north like Upernavik you have to plan well. I was in Upernavik in the
month of february and the store was like after a rushing week, there is nothing in the
store because of the poor planning. We had some people on relieved on the airport
so we send up some food from here (Illulissat) to the airport. They had no food for
about 2 months because of a poor planning, so it does happen.» (communication
personnelle, fournisseur de services et intervenant socioéconomique (15), Illulissat,
18 juin 2002).
Il s'avère en effet que bien peu de gens peuvent maîtriser cette étape stratégique. «The whole
coast have to live with this, there is not a person that is so good and can make the right order
everytime, it's very difficult.» (communication personnelle, fournisseur de services (11),
Nuuk, 11 juin 2002).
La responsabilité d'identifier les besoins pour les commandes revient au distributeur local qui
transmet cette information à un distributeur central de la même compagnie. Celui-ci aura pour
mandat de consolider les commandes et de les transmettre dans le système de données du
fournisseur grossiste. Pour le transport maritime, dans le cas de distributeurs locaux de petite
taille, un agent transitaire peut effectuer la consolidation des commandes pour leur permettre
de bénéficier d'économie d'échelle. Ces échanges entre le local et le régional et entre le
régional et le Danemark sont majoritairement faits par le biais du système informatique mais
le télécopieur est encore fréquemment utilisé par plusieurs localités isolées.
4.1.2. Emballage
Les produits peuvent être emballés sur place (port de Aalborg ou aéroport de Copenhague) ou
être déjà pré-emballés par le fournisseur grossiste. Le choix de l'emballage varie en fonction
des produits. Pour les produits plus fragiles, l'emballage contre le gel existe mais il est
souvent minimisé puisqu'un emballage trop lourd ou trop large accroît les coûts.
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L'emballage et la manutention des produits sont habituellement effectués par le fournisseur
grossiste, mais peuvent également faire l'objet d'un regroupage puis d'emballage par un agent
transitaire selon les besoins et les conditions de transport (palettes ou conteneurs). Comme ce
ne sont pas les distributeurs qui s'occupent de l'emballage et que la marchandise est souvent
facturée au volume, ils ne veulent pas payer pour de l'air. Les distributeurs doivent sensibiliser
les fournisseurs à l'importance de ne pas conserver l'emballage superflu, d'éliminer les
présentoirs et autres emballages «marketing» parce que ça devient très coûteux.
4.1.3. Préparation de l'expédition
Environ sept jours avant l'arrivée du bateau et deux jours avant l'arrivée de l'avion, le
transporteur ou l'agent transitaire remplit les papiers d'exportation pour le transport en
direction du Groenland^. Les agents transitaires informent alors leurs clients en leur
transmettant les différents papiers afférents tels que manifestes de transport et en leur
indiquant la date d'arrivée des marchandises ou la date de livraison, s'il y a lieu.
Les distributeurs eux-mêmes ou les agents transitaires qu'ils emploient, tentent de contrôler les
délais en prenant contact avec les fournisseurs pour s'assurer que ces derniers vont livrer la
marchandise à l'entrepôt à Aalborg ou Copenhague dans les temps requis.
4.1.4. Chargement
Pour le transport maritime, c'est la compagnie Artic Contener Opération (ACO) qui est
responsable et la seule habilitée à manipuler les conteneurs, les empoter et effectuer le
chargement et le déchargement des bateaux. Cette compagnie est une propriété conjointe des
autorités portuaires de Aalborg, du centre de transport Nordjysk qui opère au Danemark, de
DFDS Dan Transport et de RAL. RAL détient la majorité des actions de la compagnie.
Il arrive souvent que différents distributeurs partagent un même conteneur afin d'éviter de
payer pour un conteneur à moitié vide. Cela créé cependant quelques problèmes logistiques
lorsque la marchandise est mélangée à l'arrivée lors du déchargement ou de la cueillette.
'  Comme le Groenland ne fait pas partie de l'Union Européerme, cette dernière est très stricte depuis 2 ans et
exige la certification des déclarations de douanes de la marchandise qui se rend au Groenland.
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À Illulissat et Aasiaat, GAS effectue la manutention des marchandises (embarquement et
débarquement) mais n'effectue pas rinspection des marchandises. Présentement AirAlpba ne
fait aucune manipulation de cargo, effectuant seulement le transport. Cela est entièrement pris
en charge par GAS en étroite collaboration avec Air Alpha. C'est GAS qui effectue la
manutention, l'entreposage (dans les entrepôts de Air Greenland). C'est également eux qui
effectuent le chargement des hélicoptères. C'est un nouveau système qui a été mis en place
afin de maximiser les ressources en place en fonction de la faible population à desservir.
«It 's a relatively new system, but a very small System because in Greenland with only
50 000 people, it's ridiculous to have 2 or 3 similar Systems sa we should have our
own handling system. Air Greenland is also here with their own handling system and
then you have Greenland Airport Services with they're folks (...) there are working
here and living here so there already here so we just buy their capacity, there spare
or extra capacity so we do not have a double system and it's working quite good
actually». (communication personnelle, foumisseur de services et intervenant
socioéconomique (15), Illulissat, 18 juin 2002).
Par ailleurs, lorsque la nourriture arrive dans les petites localités c'est le personnel de GAS
qui s'occupe de la manutention. Ensuite Pilersuisoq prend en charge la marchandise, la livre
ou l'entrepose dans son magasin. D'après les personnes rencontrées, ce système fonctionne
bien puisqu'il permet d'utiliser des personnes qui sont déjà sur place et qui opèrent les
magasins d'alimentation (communication personnelle, intervenant socioéconomique (15),
Illulissat, 18 juin 2002). Afin de bien définir les rôles et responsabilités du transporteur (Air
Alpha) et du distributeur (Pilessuisoq), des contrats de services sont rédigés.
4.1.5. Transport
En fonction de la destination et dans des conditions climatiques normales, le transport par
bateau se fait dans une période variant de onze à quatorze jours, alors que pour le transport par
avion les délais varient entre un et trois jours. Depuis 2001, il y a une réduction des heures
d'ouverture des aéroports au Groenland. Les frais associés à une demande d'ouverture de
l'aéroport en dehors de ces heures officielles sont très élevés. Cela a un impact direct sur la
circulation aérienne notamment en réduisant la flexibilité des liaisons et transferts internes. En
effet, par exemple lorsqu'un avion arrive en fin de journée à Kangerlussuaq, les produits
doivent obligatoirement y passer une nuit dans l'entrepôt.
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Le transport maritime bénéficie de bateaux dédiés au transport des marchandises alors que
pour le transport aérien, la marchandise est transportée à même les avions de passagers.
Pour le transport maritime, lorsque la marchandise est dans des conteneurs, il est possible de
retracer le conteneur sur le bateau au moyen d'un système de codification informatique.
Aussi, autant pour le transport maritime qu'aérien, après l'emballage d'un produit, un coupon
de transport est émis et permet de faire un certain suivi du produit auprès du transporteur.
Cependant, il n'existe aucun système pour effectuer le suivi d'un produit du début à la fin de
son transport.
À l'arrivée au Groenland, la marchandise est entreposée lorsque la distribution ne se fait pas le
jour même ou est groupée dans la zone du quai afin que son propriétaire puisse venir en
prendre possession ou se la faire livrer. C'est donc soit le transporteur, l'agent transitaire ou le
distributeirr lui-même qui a la responsabilité de ces étapes.
Figure 14 - Distributeur qui vient lui-même chercher la marchandise qui lui
a été réservée dans le port (Illulissat)
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Source : Josée Arseneault
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Figure 15 - Chargement du contenu d'une palette à une compagnie de
livraison (port de Nuuk)
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Une inspection est faite afin de s'assurer que les marchandises sont en bon état à leur arrivée
au Groenland. Lorsque la marchandise est endommagée, une photographie est prise et
transmise au distributeur qui a fait la commande. La réclamation est souvent d'abord
transmise au transporteur puisqu'il est sous-entendu que la marchandise était en bonne
condition lorsqu'elle a été chargée à bord de l'appareil au Danemark. Le problème est que le
dommage dû au gel par exemple, n'est souvent visible que le troisième jour (la texture et la
couleur changent) et il est alors plus difficile de faire une réclamation. Comme les dommages
sont souvent causés par une exposition aux températures extérieures, des lecteurs de
température ont été développés par les distributeurs en 2003 afin de suivre l'évolution de la
température à l'intérieur des caisses transportées. De l'avis des distributeurs, ces lecteurs vont
permettre de prouver que les produits alimentaires demeurent trop de temps à l'extérieur lors
des transferts, surtout d'un avion à l'autre, alors que les transporteurs prétendent inversement
que ces lecteurs vont permettre de démontrer que les temps de manipulation sont maintenus au
minimum. Ces lecteurs seront acheminés par poste au responsable concerné qui en effectuera
la lecture et le suivi.
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4.1.6. Livraison et distribution
N'importe qui peut effectuer la livraison dans une localité ou une ville : un individu possédant
un camion, une compagnie locale ou un représentant du distributeur local. Dans les
principales villes, il s'agit de compagnies de transport terrestre alors qu'ailleurs ce sont les
ressources présentes sur place qui sont utilisées (distributeur local, agent transitaire ou autre).
Par ailleurs, les agents transitaires regroupent des agents situés dans presque chacun des
villages qui s'occupent autant du transport par bateau que par avion. Il peut donc y avoir
consolidation des cargaisons auprès de ces agents qui effectuent la distribution dans les
localités ou villes. Également, plusieurs clients possèdent des camionnettes ou des camions et
ils vont chercher directement leurs produits au port d'arrivée au Groenland.
4.1.7. Schéma des chaînes d'approvisionnement maritime et aérienne
Les figures 16 et 17 présentent respectivement une figure synthèse de la chaîne
d'approvisionnement maritime et aérienne au Groenland. On remarque à la lecture de ces
figures (voir les pages suivantes) que les étapes de la chaîne d'approvisionnement pour les
deux modes de transport sont pratiquement les mêmes. Cependant, certaines particularités
existent lorsque la destination finale d'un aliment est une petite localité. Ainsi, un transfert
supplémentaire peut être généré si l'hélicoptère doit être utilisé. Cela s'explique notamment
par le fait que pour le transport aérien, il existe un seul endroit où la marchandise est regroupée
à son arrivée au Groenland. Les fournisseurs de services rencontrés nous ont indiqué qu'il y a
beaucoup de mécontentement de la part des consommateurs dans les petites localités en raison
du temps de transport maritime qui est trop long pour les atteindre. En effet, bien que cette
information ne soit pas présentée dans les schémas, le transport aérien est de loin le plus
performant en terme de délais et ce, même dans les cas où un transport supplémentaire est
nécessaire.
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Figure 16 - Chaîne d'approvisionnement maritime au Groenland
Planification des besoins locaux (distributeur local)
Consolidation des besoins
par un distributeur central de la
même compagnie
(Pissifik, Pilersuisoq, Brugsen)
X
Consolidation des besoins des
petits détaillants d'alimentation
par un agent transitaire privé
(DFDS Dan transport)
Transmission des commandes au fournisseur grossiste (Supergros) à Aalborg au
Danemark. Les distributeurs régionaux transmettent une copie de la commande à l'agent
transitaire (RAL Spedition ou DFDS Dan Transport)
Emballage des produits par le fournisseur grossiste ou l'agent transitaire
(RAL Spedition ou DFDS Dan Transport)
Groupage par le fournisseur ou l'agent transitaire et préparation de l'expédition par
l'agent transitaire (RAL Spedition ou DFDS Dan Transport)
Chargement des marchandises par Artic Contener Opération
Transport des marehandises par RAL
Groupage et/ou entreposage par RAL au port d'arrivée au Groenland
z
Prise de possession de la
marehandise par les distributeurs,
livraison par un agent transitaire
ou un transDorteur terrestre
Prise en eharge par RAL
Bygedeservice pour le chargement
et le transport des marchandises
destinées aux petites loealités
Groupage, livraison au client
(particulier ou distributeur) par
un agent local (agent transitaire,
distributeur ou autre)
Prise de possession de la
marchandise par les clients ou
livraison par un agent transitaire
ou un transporteur terrestre
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Figure 17 - Chaîne d'approvisionnement aérienne au Groenland
Planification des besoins locaux (distributeur local)
r
Consolidation des besoins par un distributeur local de la même entreprise
(Pissifik, Pilersuisoq et Brugsen)
r
Transmission des commandes au fournisseur (Supergros) à Copenhague et
transmission par les distributeurs régionaux d'une copie de la commande aux
agents transitaires (Blue Water ou RAL Spedition) et suivi par ces derniers
r
Emballage des produits par le fournisseur ou l'agent transitaire (RAL
Spedition ou Bleu Water)
r
Groupage par le fournisseur ou l'agent transitaire et préparation de
l'expédition par l'agent transitaire (RAL Spedition ou Blue water)
r
Chargement de la marchandise par un agent transitaire (Blue Water pour
Pissifik et Pilersuisoq pour la nourriture sèche; RAL Spedition pour le
reste) ou le distributeur lui-même (Brugsen)
r
Transport des marchandises par Air Greenland de Copenhague au
terminal de Kangerlussuaq
r
Groupage et/ou entreposage par Air Greenland à l'aéroport de
Kangerlussuaq
Prise de possession de la
marchandise par les distributeurs
eux-memes
Prise en charge par Air Greenland
vers une ville possédant un
aéroport
Groupage, livraison au client
(particulier ou distributeur) par un
agent local (agent transitaire (Bleu
Waterl. distributeur ou autre)
Prise de possession de la
marchandise par les clients
À partir de cette ville ou localité, transfert à bord d'un autre
appareil d'Air Greenland ou d'Air Alpha
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Il existe tout de même un problème dans le transport aérien au Groenland puisqu'il n'existe
pas de vol intérieur exclusif pour le transport alimentaire. En effet, le transport des aliments se
fait dans les mêmes appareils que le transport des passagers. Cela pose un réel problème selon
les transporteurs et distributeurs rencontrés. Ainsi, lorsque chaque année des espaces sont
inutilisés pour le transport de marchandises générales sur les vols entre le Danemark et le
Groenland (Statistique Greenland, 2000 : 100), il arrive fréquemment que le transport à
l'intérieur du pays pose des difficultés en raison de la priorité donnée dans un premier temps
aux passagers et dans un deuxième temps au courrier. Le temps de transit total,
habituellement de deux jours entre le parcours Danemark-Kangerlussuaq-Nuuk (situé au
centre du Groenland), s'en trouve augmenté. Par exemple, même si 90 mètres cubes sont
réservés chaque semaine à l'avance dans l'avion en provenance du Danemark vers
Kangerlussuaq et le même nombre de mètres cubes pour le trajet entre Kangerlussuaq et Nuuk,
il y a insuffisance d'espace pour le deuxième trajet et la marchandise demeure un ou deux
jours ou davantage à Kangerlussuaq.
Une autre distinction à faire entre les deux modes est l'implication, à certaines étapes, de
fournisseurs de services différents. A titre d'exemple, aucun agent transitaire n'est impliqué
dans la consolidation des besoins dans le domaine aérien. L'absence de produits périssables
dans les magasins de petits distributeurs explique que ces derniers n'aient pas recours au
transport aérien. Aussi pour les deux modes, il n'existe aucune méthode de suivi des aliments
dans l'ensemble de la chaîne d'approvisionnement, ce qui a comme conséquence de laisser un
flou dans la responsabilité du produit aux différentes étapes de la chaîne. Cela n'empêche pas
que chacun des fournisseurs de services connaisse exactement le rôle qu'il a à jouer aux
différentes étapes de cette chaîne mais aucun d'eux n'est en mesure d'effectuer le suivi de la
marchandise à partir du moment où elle quitte le Danemark jusqu'à son arrivée au Groenland
lorsqu'il y a un changement de mode de transport ou de compagnie.
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4.2 Parcours type d'un aliment
L'analyse du parcours type d'un aliment périssable et d'un aliment non périssable nous permet
d'avoir une autre perspective de la structure des chaînes d'approvisioimement compte tenu que
l'aspect multimodal du transport s'y ajoute.
4.2.1. Parcours type d'un aliment périssable
Pour la plupart des aliments périssables, le transport se fait par avion tout au long de l'année.
Cependant, pour certains aliments périssables (par exemple concombres, pommes, bananes,
etc.) le transport peut se faire en partie par bateau (entre le Danemark et le Groenland). Des
expérimentations sont menées sur une vaste gamme de produits afin de permettre leur
transport par bateau en tout temps; l'idée étant de réduire les coûts de transport tout en
conservant les propriétés de l'aliment en question. Les concombres notamment sont
transportés par bateau depuis l'été 2002 dans des caisses de styromousse ou des conteneurs
réfrigérés à 4°C afin d'en préserver la saveur.
Figure 18 - Concombres entreposés chez un distributeur dans les caisses de
styromousse qui ont servis de contenants pour le voyage en bateau (Nuuk)
rj
%
w
s-»
m
Source : Josée Arseneault
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Cette logique ne s'applique pas l'hiver, les concombres n'étant plus produits au Danemark
mais proviennent de pays plus au sud (Hollande, Espagne et autres). À leur arrivée au
Danemark, leur maturation est telle que le transport aérien doit être utilisé pour atteindre le
Groenland tellement leur temps de conservation est réduit. Il ne s'agit donc pas d'une
contrainte induite par le climat, car cette pratique se fait dans les zones qui sont libres de glace
à l'année (sud de Sisimiut) mais bien des limites de maturation des produits.
Figure 19 - Parcours type d'un concombre hiver et été
Hiver Eté
Départ du concombre par avion
de Copenhague après un
entreposage de 1 à 2 jours
Départ du concombre du port
d'Aalborg après un entreposage
d'une journée
Arrivée à l'aéroport de Kangersulluaq
Entreposage
temporaire
Entreposage
temporaire
Redistribution
vers ou par
l'une des 12
villes
possédant un
aérot)ort
Redistribution
dans l'une des
petites
localités par
hélicoptère
Arrivée au port de Nuuk
7
\
Distribution à
Kangersulluaq
Distribution
dans la ville ou
une petite
localité
Distribution à Nuuk
Entreposage à Nuuk
En hiver, il faut compter sept jours pour un concombre à partir de sa cueillette pour qu'il soit
disponible sur les tablettes d'un distributeur local. Durant cette période, la multiplication des
transferts de transport ainsi que des entreposages temporaires peuvent significativement
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affecter la qualité du produit. En été, cela peut prendre entre quatorze à dix-sept jours à cause
du transport par bateau entre le Danemark et le Groenland.
4.2.2. Parcours type d'un aliment non périssable
Les aliments non périssables, comme les pois en conserve par exemple, ne sont jamais
transportés par avion entre le Danemark et le Groenland. Durant l'été ou pour les secteurs
desservis qui sont libres de glace à l'année, les mêmes pois sont transportés en bateau tout au
long du trajet les menant à destination. Car même si le trajet total peut être long, les
caractéristiques du produit n'en seront pas affectées.
Ces produits sont faciles à transporter et ne nécessitent pas de conditions ou d'attentions
particulières. De plus, ils ont la particularité de pouvoir être entreposés pour de longues
périodes, ce qui permet aux distributeurs d'assurer un approvisionnement suffisant en tout
temps et de contrôler les prix.
Cependant, durant la période hivernale et pour les secteurs qui ne sont pas libres de glace, ces
pois suivent le même trajet que le concombre durant l'été. Il est donc rare que les produits non
périssables soient transportés l'hiver car on en fait bonne provision durant l'été.
4.3 Synthèse des caractéristiques des chaînes d'approvisionnement au Groenland
Cette section est élaborée à partir du résultat de nos analyses et schématisation, des
observations sur le terrain ainsi que des entrevues réalisées. Les caractéristiques qui ressortent
de cette analyse ne font pas toute partie inhérente de la chaîne d'approvisionnement mais elles
en influencent toujours le fonctionnement alors que d'autres constituent nommément des
forces ou des faiblesses de cette chaîne. Chose certaine, elles ont toutes des impacts sur la
fluctuation des coûts, la disponibilité ou la qualité des aliments.
4.3.1. Rupture de marchandises
Lors de nos entrevues, plusieurs cas de ruptures dans la chaîne d'approvisionnement
alimentaire ont été soulevés. Ces situations, présentes dans le quotidien des habitants du
Groenland, sont encore plus courantes dans les petites localités et peuvent affecter la durée de
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vie des aliments. Les impacts de ces ruptures influencent la disponibilité et la qualité de la
marchandise chez les distributeurs. Cet élément d'insécurité dans la poursuite de la chaîne
d'approvisionnement est illustré par ce commentaire recueilli auprès d'un agent transitaire :
«It is a bit wild west regarding transport up here. I mean that it doesn 't necessarily
goes as planed with transport, we have to know peoples to kept the transport work
right and that's for both for sea and air freight.» (communication personnelle,
foumisseur de service (4), Nuuk, 6 juin 2002).
Les distributeurs sont également mutuellement très influencés car leurs pratiques respectives
ont des impacts directs sur leur planification des besoins en aliments et leurs réserves de
marchandises. Il s'agit pour eux d'être constamment à l'écoute du marché et de réagir le plus
rapidement possible compte tenu que le transport leur impose des limites temporelles
immuables.
«1 have 'nt been in a town (...) in the south, very small town, we have also Pissifik and
Brusen but 2-3-4 times a year there were no patatoes in town. When one shop
misses its order, the other shop is very quickly sold ont.» (communication
personnelle, foumisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2002).
Les distributeurs sont également influencés par des facteurs qu'il est difficile pour eux de
contrôler. Citons notamment la réception de produits endommagés comme les pommes ou des
produits immatures, comme cela arrive fréquemment avec les bananes. Cela entraîne des
problèmes au point de vue de la gestion de l'approvisionnement et des prix.
« When the product is not good and you have to make a refund, the conséquence may
be that for a town there won 't be apples for 10 days. Then we have a good price for
apples and new ship will be full with apples but they are sold out before 10 days and
it takes 2 or 3 ships before it becomes normal again.» (communication personnelle,
foumisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2002).
En ce qui conceme les bananes, elles sont transportées par bateau alors qu'elles ne sont pas
mûres afin de leur permettre de bien réagir à la durée du voyage. Le distributeur qui possède
déjà dans l'entrepôt de son magasin des bananes provenant du bateau précédent et qui ne sont
pas encore mûres est bien en peine lorsqu'il reçoit un nouveau chargement de bananes et qu'il
constate que ces demières ne sont pas plus mûres que celles reçues deux semaines auparavant.
Il n'aura donc aucune banane à offrir aux consommateurs avant que ses réserves ne mûrissent.
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Il se retrouvera ensuite avec une trop grande quantité de bananes mûres qu'il devra liquider à
bon prix. Pour les deux semaines suivantes, il n'aura plus de bananas à offrir aux
consommateurs.
4.3.2. Pratiques inappropriées au contexte
La difficulté de planifier et de s'assurer de produits de qualité peut également provenir de
pratiques mal adaptées de la part de certains fournisseurs de services telles que d'une
manipulation trop longue lors du chargement ou du déchargement, d'une méconnaissance des
conditions d'entreposage mais également de caractéristiques du territoire comme les longues
distances et le climat. Dans ce dernier cas, les aliments périssables subissent le plus de
détérioration lorsque les conditions climatiques sont plus difficiles. Il arrive souvent que ce
soit l'effet combiné des facteurs humains et climatiques qui génère le plus de dommages à
l'aliment. L'emballage contre le gel existe mais comme on l'a vu auparavant, il faut souvent
le minimiser en raison du coût de transport.
«In the winter tirne when the fruits or vegetables can be frosted, we have a lot of loss.
The transfer from the big plane in Kangersuallussuaq to a smaller plane to reach
Nuuk, there is sometime up to 50°C frost outside, our product (is) just a little bit
frostes and there is damage. They claim (responsible of manutention) that they are
quick to move it indoors but we have certain evidence that there have been up to 1
hour staying outside and that's a desaster.» (communication personnelle, fournisseur
de services (11), Nuuk, 11 juin 2002).
Les aléas du climat peuvent aussi augmenter le délai total de livraison qui est évidemment
multiplié lorsque le produit est acheminé vers les petites localités éloignées et que plusieurs
transferts sont nécessaires.
«The normal situation is that it's (the food) coming here (Illulissat) in very fine
condition but of course you can have periods with bad weather here and bad weather
in Kangerlussuaq and bad weather ail around and then it's suddenly 2 weeks old.»
(communication personnelle, foumisseur de services (17), Illulissat, 19 juin 2002).
Lorsque les produits arrivent chez le distributeur et sont endommagés, il est difficile
d'identifier les étapes de la chaîne d'approvisionnement au cours desquelles les dommages ont
été causés. En effet le foumisseur de service responsable de la qualité du produit n'est pas
bien défini à chacune de ces étapes. Comme le produit est inspecté seulement à l'arrivée, il est
difficile de prouver qu'il a été endommagé durant le transport. Au bout du compte, c'est
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souvent le distributeur qui doit payer la facture, car même si des recours peuvent être pris
contre le transporteur, la préservation de la qualité des marchandises transportées n'est pas de
sa responsabilité et de plus, la nourriture transportée dans le nord n'est pas assurée. La
Convention de l'Arctique indique seulement que les transporteurs assument certains frais,
appelés droits spéciaux, jusqu'à concurrence de la valeur de la marchandise transportée. Mais
il est difficile de démontrer que c'est le transporteur qui est responsable de la détérioration des
aliments (communication personnelle, foumisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2003).
Présentement lorsqu'il y a un changement de mode de transport ou entre deux étapes
différentes de la chaîne d'approvisionnement, il n'y a pas de façon structurée d'effectuer le
suivi de la marchandise à partir du Danemark jusqu'à son arrivée à destination. Par exemple,
les transporteurs aériens n'ayant pas l'obligation d'effectuer l'entreposage ou la livraison des
marchandises et leur rôle se limitant au transport, il n'y a pas de façon de s'assurer de la
qualité des produits (communication personnelle, foumisseur de services et intervenant
socioéconomique (15), Illulissat, 18 juin 2002).
De façon générale, peu de variétés parviendraient aux petites localités et il arrive que les
produits qui se retrouvent chez les distributeurs soient en quantité insuffisante ou en mauvaise
condition mais à grand prix. «They get (the product) bad, but anyhow they put it in the store.»
(communication personnelle, foumisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2003). Les prix pour
les aliments sont généralement élevés même dans le cas d'aliments de qualité douteuse et c'est
un problème (communication personnelle, intervenant socioéconomique (14), Illulissat, 17
juin 2003). Cependant à l'opposé, nous avons été en mesure de constater dans les épiceries de
la capitale Nuuk, une variété de produits incluant un certain nombre de fruits exotiques mais il
faut être prêt à en payer le prix.
En ce qui a trait au transport des aliments, le manque chronique d'espace cargo pour les vols
intérieurs au Groenland a comme résultat que le temps de transit pour atteindre une petite
localité du nord du Groenland peut durer quatorze jours à partir du Danemark (communication
personnelle, foumisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2003 et communication personnelle,
foumisseur de service (4), Nuuk, le 6 juin 2002).
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«Today (...) we have only the vegetables, we haven 't received our meat products yet.
The plane (with the meat) arrived yesterday in Kangerlussuaq but sometimes we have
problem with internai plane so some of my goods still in Kangerlussuaq, about 20
boxes. This town (Nuuk) have'nt real big problem with the flight, the other towns in
Greenland it 's very bad. I have often taken some of their goods here because it was
better for the company that I take it; the other possibility was to waste it.»
(communication personnelle, fournisseur de services (11), Nuuk, 11 juin 2003).
Le problème s'amplifie aussi durant certaines périodes de l'année comme l'été et dans les
périodes de festivités, notamment à Noël, à cause de l'augmentation du nombre de voyageurs
et du courrier volumineux.
«Right now (month ofJune) there is a lot of passengers coming to Greenland and we
have a back up problem. The Christmas period is a nightmare up here; what we tell
our customers is ifyou need something starting from December, you have to send it
as priority cargo which is very expensive; it's the only way you can guarantee it.»
(communication personnelle, fournisseur de services (4), Nuuk, 6 juin 2003).
Compte tenu de ces contraintes, on nous a avoué faire entorse au règlement de priorisation du
courrier sur les aliments.
«Actually what you do if you have chilled product and you have mail, you priorize the
chilled product and put the mail away and that 's illégal. Depending (...) what do you
want; the letter from Mary or the fresh orange juice ?» (communication personnelle,
fournisseur de services et intervenant socioéconomique (15), Nuuk, 18 juin 2002).
4.3.3. Équipements déficients
Un autre problème du transport aérien est lié à l'absence d'équipement pour les produits
congélés ou réfrigérés dans certains appareils. Malgré la borme volonté de tout le monde, le
fait que les services offerts ne soient pas les mêmes en fonction des appareils ou des
compagnies crée des problèmes de rupture de température. Par exemple. Air Greenland offre
un produit qui se nomme «Frozen transport» sur certains de ses appareils alors que Air Alpha
ne l'offre pas. Un produit qui doit se rendre de Kangersualujjuaq à Qasigiannguit, situé au
nord du Groenland, devra nécessairement faire une partie du trajet (entre Illulissat et
Qasiannuguit) sans être réfrigéré (communication personnelle, fournisseur de services et
intervenant socioéconomique (15), Illulissat, 18 juin 2002). C'est la même chose pour toutes
les destinations qui sont desservies par de petits appareils ou par des hélicoptères.
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«When we are talking air freight that is a problem. Let's say you ship goods from
Copenhaguen ta Kagersualujjuaq and then ta Illulissat and from Illulissat to
Umanaq and from Umanaq to Thulé (...) up north, where you don't have any cold
facilities so it's very difficult to keep the right température onyour cargo opération.»
(communication personnelle, foumisseur de service (13), Kangersulluaq, 15 juin
2003).
Entre Copenhague et Kangersuallujjuaq, ce n'est pas un problème car la température est
contrôlée dans l'avion cargo.
Pour ce qui est du transport maritime, la critique est acerbe dans les petites localités sur le
temps de transport. D'autant plus qu'au début des armées 1990, les petites localités étaient
visitées deux fois par semaine alors que depuis 1995, elles reçoivent un bateau tous les onze à
quatorze jours seulement. Ce qui créé de nombreuses insatisfactions notamment au chapitre
du rapport qualité (fraîcbeur)/prix.
«It takes too long time to reach the people in the municipalities sometimes. It costs
too much for transport and sometimes it 's delayed. So I think it needs to be shined up
the transportation system. We also saying that to (the company) that they can be
better, but it 's difficult task that they have. They (the municipalities) always comment
about the logistic, that supply is delayed and I think that many people in Greenland
can say so. Sometimes they say it 's much better then when Danish government but I
think there is some insatisfaction. There are not satisfying because it's so expensive
and also because it takes a longer time than expected to get goods.» (communication
personnelle, intervenant socioéconomique (14), Illulissat, 17 juin 2002.
Pour ces deux modes de transport que sont l'aérien et le maritime, le Groenland bénéficie
d'infrastructures de qualité qui sont opérationnelles à 100 %. Techniquement, les conditions
optimales de transport sont assurées dans au moins 16 ports du Groenland munis de faces
verticales qui permettent d'accoster et de faciliter les opérations de transbordement. Cela
réduit de façon très significative la durée des opérations et les risques. Les 12 aéroports sont
modernes et fonctionnels mais présentent cependant des lacunes quant à la présence
d'entrepôts réfrigérés et à leurs heures d'ouverture. Dans les deux cas, le nombre total
d'infrastructures est insuffisant pour répondre aux besoins. Par exemple, certaines localités
isolées situées au nord du Groenland ne sont pas encore desservies par des infrastructures
maritimes et l'approvisionnement par barge est encore utilisé. Les quais auraient avantage à
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être renforcés et dans certains cas, l'accès à l'aire d'entreposage amélioré (Statistic Groenland,
2001 : 94).
4.3.4. Marché restreint
Le constat de faible population qui induit une faible demande alimentaire rend difficile
l'investissement dans les localités isolées. Évidemment le nombre restreint de personnes à
desservir sur le territoire du Groenland favorise des contraintes de prix et a une incidence sur
la structure du marché. Par ailleurs, le marché global n'étant pas suffisamment lucratif, les
différents acteurs socioéconomiques et même les fournisseurs de services nous indiquent qu'il
serait difficile de diviser le marché. L'ouverture à la compétition ferait en sorte qu'une autre
compagnie devrait s'emparer de tout le marché pour devenir rentable.
«The competitors would have to have ail the market again to be compétitive and
there won't be more compétition. So if you have a privatize set up without
compétition the Home Rule seems to prefer now a Home Rule set up without
compétition because they will be more like morally responsible by assuring a certain
level of price so that people can survive.» (communication personnelle, intervenant
socioéconomique (12), Nuuk, 12 juin 2002)
Les fournisseurs de services qui opèrent au Groenland sont qualifiés et expérimentés, ils ont su
adapter leur fonctionnement spécifique aux caractéristiques du Groenland. Cela est également
vrai pour ceux qui y opèrent depuis moins de 10 ans (deux agents transitaires privés et un
transporteur privé) mais qui proviennent de leur filiale danoise expérimentée. Pour les agents
transitaires privés cependant, il semble que la structure du marché actuel (monopole de RAL et
disparité du prix unique) pourrait les faire disparaître à court terme (communication
personnelle, agent transitaire, Nuuk, le 7 juin 2002). En effet, bien que le Home Rule semble
disposé à étudier les impacts de la disparition du prix unique par exemple, le temps joue contre
les entreprises privées qui subissent durement les impacts de ces nouvelles orientations
(communication personnelle, intervenant socioéconomique (12), Nuuk, 12 juin 2002).
4.3.5. Conclusion
À la lumière de ces observations, nous notons plusieurs lacunes à l'intérieur de la chaîne
d'approvisionnement. Ainsi, l'efficacité de la chaîne d'approvisionnement est inégale
dépendamment des modes de transport, des saisons ou des destinations. Par exemple, même si
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nous avons pu identifier pour chaque étape de la chaîne le fournisseur de service qui la réalise,
cela ne nous a pas permis de déterminer qui était responsable de la qualité des produits
transportés à chaque étape. Chaque fournisseur de services, bien que spécialisé dans son
domaine, amène une part d'improvisation à certaines des étapes de la chaîne
d'approvisionnement. Les actions de chacun sont en effet justifiées par des argumentaires
ponctuels et sectoriels.
Par ailleurs, l'introduction récente du phénomène de privatisation à partir du milieu des années
1990 vient renforcer ce constat. L'arrivée d'agents transitaires privés et plus intensivement
depuis 2002 avec la privatisation de Pissifik, puis l'ouverture timide des marchés maritimes et
aériens en sont des exemples. Certaines décisions s'inscrivant dans cette orientation
capitaliste, comme l'abolition de la politique du prix unique, remettent en question la
survivance de fournisseurs de services privés dans certains domaines qui, jusqu'à maintenant,
absorbaient la majeure partie des hausses de prix du transport et disent maintenant subir une
compétition déloyale en raison de la présence de l'entreprise publique dans les mêmes secteurs
d'activités.
En terme de planification, nous avons noté, non sans surprise, que le Groenland ne bénéficie
d'aucune planification globale et articulée en matière de transport et d'approvisionnement. En
effet, nous n'avons pu identifier aucun outil, plan ou même organisme dont le mandat est
d'étudier les réseaux d'approvisionnement, les interactions entre les différents modes de
transport, etc.
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CONCLUSION
Cette étude fait état que le Groenland bénéficie de réseaux d'infrastructures modernes de
transport dont l'emplacement et la vocation ont été planifiés et qui permettent d'assurer
l'approvisionnement alimentaire de sa population. Globalement, le système
d'approvisionnement fonctionne et n'induit que rarement des situations critiques pour les
citoyens du Groenland. Le Groenland ne bénéficie cependant aujourd'hui d'aucune
planification rationnelle en matière de transport. Cela est étonnant, compte tenu que le
développement des infrastructures et des services de transport ont été planifiés dès le début des
années 1960.
Aujourd'hui, les avancées néo-libérales des marchés dictent de plus en plus le développement
dans tous les domaines d'activités et le transport n'y échappe pas. Il ne s'agit donc plus d'une
économie dirigée, coordonnée et contrôlée par l'État, mais bien d'une chaîne de réactions qui
répond de plus en plus aux besoins du marché et à un mode de résolution de problèmes encore
plus cloisonné puisque dicté par une compétitivité. Celle-ci et la notion de profit amènent les
acteurs de la chaîne de transport à agir différemment.
Si l'on considère les problèmes soulevés au chapitre précédent de même que les possibilités de
distorsions dans le contenu des entrevues en raison du contexte de concurrence, il est possible
que les préoccupations liées à l'absence de planification aient été occultées dans les propos
que nous avons recueillis. En effet, comme le choix de la méthode utilisée et la cueillette
d'information qui en découle sont basés sur la bonne volonté des personnes rencontrées, on
doit admettre des distorsions significatives reliées au nouveau contexte néo-libéral dans lequel
interagissent les intervenants impliqués dans la chaîne de transport. C'est cet autre niveau de
sensibilité que nous avons cherché à recueillir auprès des intervenants socio-économiques;
toutefois un sondage réalisé auprès des consommateurs aurait peut-être permis d'amener un
éclairage supplémentaire sur cette question.
Il n'en demeure pas moins qu'il existe, dans les villes visitées, une cohérence d'ensemble
repérable lors de l'analyse de la chaîne d'approvisionnement. Il est difficile de savoir s'il en
est de même pour l'ensemble du territoire. Cependant, compte tenu du fait que ce sont à peu
près les mêmes intervenants qui sont présents sur l'ensemble du territoire, nous pensons que
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l'analyse peut être étendue à tout le Groenland en étant conscients que les localités éloignées
de l'est ou de l'extrême-nord vivent certaines des problématique énoncées au chapitre
précédent de façon plus aiguë compte tenu, notamment, de la multiplication des possibilités de
rupture de chaîne et de détérioration des aliments.
De façon générale, c'est comme si le contexte de planification du développement avait laissé
une culture de planification favorisant une convergence spontanée des comportements. En
effet, une certaine forme de planification, non dictée mais implicite, semble exister au
Groenland et bien qu'elle ne soit pas coordonnée et délibérée, il appert que les interventions
posées, autant par les intervenants du domaine privé que du domaine public, visent à offrir un
service adéquat et à faire en sorte que la chaîne d'approvisionnement fonctionne dans son
ensemble. Cela n'empêche pas que l'efficience de cette chaîne varie en fonction des modes de
transport, des saisons ou des destinations sans toutefois provoquer, du moins pour la majorité
du temps, des situations très critiques en matière de sécurité alimentaire.
Notre recherche nous amène donc à conclure que la planification parfaite et délibérée et
enchâssée à l'intérieur d'un outil intégrateur n'est pas forcément vitale pour assurer le
fonctionnement d'une chaîne d'approvisionnement alimentaire. La planification est peut-être
aussi un élément qui peut s'instaurer dans un système par la canalisation naturelle des actions
et la maximisation des interrelations entre les différents intervenants impliqués. Cependant,
nous devons être conscients que lorsque l'intérêt commercial prime, il existe un danger réel
qu'ultimement seuls les marchés lucratifs soient desservis au détriment des localités éloignées
de faible population.
Pour notre part, notre formation professionnelle de planificateur nous amène à penser que les
problèmes demeurant irrésolus ou du moins incompris dans leur ensemble dans la chaîne
d'approvisionnement au Groenland pourraient trouver des pistes de solution dans l'élaboration
d'une vision globale des enjeux de cette chaîne d'approvisionnement et l'identification des
grandes priorités d'intervention en transport. L'élaboration d'un outil intégrateur des
transports permettrait également de s'assurer d'une équité pour les marchés isolés non lucratifs
dont la problématique devrait être prise en compte dans l'élaboration de cette vision globale de
l'approvisionnement pour l'ensemble du territoire.
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Annexe 1 - Grille d'entrevue utilisée
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Annexe 2 - Liste des types de répondants rencontrés (non identifiés pour des fins de
confidentialité)
(1) Intervenant socioéconomique, municipale (publique), Sisimiut, le 4 juin 2002.
(2) Fournisseur de services, distributeur (semi-privé), Sisimiut, le 4 juin 2002.
(3) Fournisseur de service, distributeur (publique), Sisimiut, le 5 juin 2002.
(4) Fournisseurs de services, agent transitaire (privé), Nuuk, le 6 juin 2002.
(5) Intervenant socioéconomique, organisme en charge des transports (publique), Nuuk, le
6 juin 2002.
(6) Fournisseur de service, agent transitaire (privé), Nuuk, le 7 juin 2002.
(7) Fournisseur de services, transporteur (publique), Nuuk, le 7 juin 2002.
(7.1) Fournisseur de service, transporteur spécialiste technique (publique), Nuuk, le 7 juin
2002.
(8) Fournisseur de services, gestionnaire d'infrastructures et de services (publique), Nuuk,
le 10 juin 2002.
(9) Consommateur, cuisinier, Nuuk, le 10 juin 2002.
(10) Fournisseur de service, agent transitaire (publique), Nuuk, le 11 juin 2002.
(11) Fournisseur de services, distributeur détaillant (semi-privé), Nuuk, le 11 juin 2002.
(12) Intervenants socioéconomique, fonction publique (publique), Nuuk, le 12 juin 2002.
•
(13) Fournisseur de services, transporteur (publique), Kangerslussuaq, 15 juin 2002.
(14) Intervenant socioéconomique, association régionale (publique), lllulissat, 17 juin
2002.
(15) Fournisseur de services et intervenant socioéconomique, respectivement pour
association locale (publique) et gestionnaire d'infrastructures et de services, lllulissat,
le 18 juin 2002.
(15.1) Fournisseur de services, distributeur (privé), lllulissat, 18 juin 2002.
(16) Fournisseur de services, distributeur (publique), lllmanaq, 19 juin 2002.
(17) Fournisseur de services, transporteur (privé), lllulissat, 19 juin 2002.
Autre rencontre au retour du Groenland
(18) Fournisseur de services, transporteur (publique), Montréal, 27 juin 2002.
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Annexe 3 - Horaire de notre séjour dans les villes dn Groenland
Sisimiut : du 3 au 5 juin
Nuuk : du 6 au 13 juin
Aasiaat : le 14 juin
Kangerlussuaq : les 15 juin et 21 juin
Illulissat : les 17, 18 et 20 juin
Ilmanaq : le 19 juin
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Annexe 4 - Principales caractéristiques des villes et localités visitées
Villes/localités
visitées
Population (2000)
Température
moyenne (1999)
Précipitation
moyenne
Aasiaat 3 234 -3,7C 225 mm
Illulisat 4 200 -4,2C 226 mm
Ilmanaq 82 n.d n.d
Kangerlussuaq 207 -5,1 C 158 mm
Nuuk 13 445 - 1,2 C 757 mm
Sisimiut 5 127 -3,9C 370 mm
Source : Statistic Greenland, 2001, 2001 p. 253, 256, 260 et 262-264
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